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lzvoare.

La alcdtuirea prezentei monografii s’au intrebuintat urmitoarele
izvoare :

a) Registrele vechi de contabilitate ale Tramvaiului si actele
afldtoare in arhiva intreprinderei,

b) Acte aflitoare in arhiva Municipiului Timisoara,

¢) Monitoarele Oficiale vechi ale Municipiului.



Fosta linie a tramvaiului cu_cai
in fata garii din losefin.

Cuvant inainte.

Comemorarea celui de al 50-lea an, dela infiintarea Tramvaielor
Comunale, a fost impiedicatd in anul 1919 de haosul rezultat din risboiul
mondial de patru ani.

Sentimentul de recunostinti, cu care datorim predecesorilor nostri,
ne obligd sd aratdm, in aceasti lucrare comemorativi, toate rezultatele
muncii lor, spre a servi de pildd atit noud, cAt si urmasilor nostri.

Cetatea Timisoarei, construiti acum opt veacuri si fortificati in
cursul timpului, ca fortireatd de apirare impotriva invaziunilor turcesti,
devenise, incd de pe vremuri, centrul economic si cultural al provinciei
bandtene. Suprafata considerabild din jurul vechii cetiti, suprafati care,
in senzul prescriptiunilor militare, trebuia si riméni liberd de constructii,
a creiat insemnate distante intre cetatea propriu zisi si suburbiile intemeiate
in afard de raza de operatii a cetdtii. Aceste distante au ridicat atat de
timpuriu problema necesitdtii unui mijloc de comunicatie si transport,
care apoi s’a si desvoltat atit de rapid.

Inceputul s’a ficut in ,secolul cidilor ferate® si era logic, ca
avantagiile cdii ferate, de a asigura o rezistentd de tractiune redusd, si
se exploateze si in interesul transportului in general din orase. De fapt,
roata cu cercuri de fer a vehicolelor de pe atunci, precum si pavajul
defectuos al drumurilor, au fost elemente prea putin prielnice transportului
pe langi incdrcare relativ mare si pe langd o iuteald minimd ce trebuia
si fie atinsi, pentru ca acest mijloc sd se dovedeascd peste tot cu
rost practic.

Sistemul, adoptat la infiintarea tramvaiului cu cai, a ramas
neschimbat pind in ziua de azi, cu exceptia forfei de tractiune, care la
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inceput a fost animald, mai apoi a devenit electrici. Cu acest sistes
A o . V) 5 . s ) 1!

suntem in stare sd asigurdm publicului un transport eftin, pe lingy
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iuteald comerciald de 12—15 kilometri pe ori.

Partea preponderentd a transporturilor in comun se face ad]
pretutindeni dupa acest sistem. Imprejurdri speciale au contribuit ¢, mai

recent si se desvolte un alt sistem: transportul prin auto-omnipyge
Acest sistem s’a introdus parte in centrele oraselor mari, inghesuite Cl;
diferite vehicole mici, parte pentru facilitarea transporturilor intre
periferiile oraselor si intre comunele din imprejurimi. In primuyl ca
fiindcd tramvaiul, cu calea lui feratd, caracterizatd prin traseul sip rigid,
dacd ar lua o desvoltare in mdsurd nefireascd si exageratd, ar forma o
piedicd pentru circulatia automobilelor, iar in al doilea caz, fiindcy pe
langa circulatia slabd la periferii,amortizarea unei cdi ferate n’ar fi posibilj.

Desvoltarea circulatiei cu auto-omnibuse s’a facilitat prin perfectionarea
motoarelor cu exploziune si mai ales prin perfecfiondrile de constructie
a drumurilor. De fapt, suprafata absolut netedd a acestora si pneumaticele
de cauciuc sunt elementele noui pe cari se bazeazd avantul auto-omnibusului.

Urmasii nostri vor dispune de aceste doud mijloace de transport
si viitorul va arita ce rol vor juca ambele aldturi.

Timisoara, lanuarie 1929.

Ing. Dr. Cornel Miklési,

directorul Tramvaielor Comunale.



Portiune a liniei tramvaiului cu cai
intre Fabrica gi Cetate. — 1891,

l. Infiintarea tramvaiului cu cai.

Avantul puternic al ciilor ferate, pe la mijlocul veacului al 19-lea,
care a contribuit — in general — la intensificarea vietii industriale si
comerciale la orase, a adus cu sine si la noi o nebinuiti desvoltare
in spatiu a industriei si a comertului. Desvoltarea in continuare s’ar fi
oprit insd, dacd nu s’ar fi gisit un mijloc de comunicatie mai eftin,
mai comod si mai eficace, care si inlesneasci circulatia intre punctele
indepdrtate ale orasului.

Piata Sft. Gheorghe in timpul tramvaiului cu cai.
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(.)mmbus:ele3 lar‘xsate l.ll le‘CUl.c:itle pe alocurea, n’au Putut satisface
pe deplin necesititile circulatiunei, fiindcd, pe de o parte locomotiupe
aceste vehicole, pe strizile de pe atunci, de obiceiu putin Caros;m;{(;
era prea pldcutd, pe de altdi parte rezistenta de tractiune
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soselelor precum si constructia dificild a vehicolelor cu tractiunes animalj
€rau o piedicd permanentd pentru a putea atinge o iuteali mai mare q(i

a potenfa capacitatea vehicolului.

Problema aceasta a fost rezolviti prin aplicarea sinelor (e fer
pe strazile oraselor, ca suprafati de rulare, folosindu-se Ia inceput
tractiunea animali.

Primul tramvai din lume s’a infiintat in New-York, inanul 18592
Acestuia i-a urmat in anul 1854 tramvaiul din Paris, cel dintaj pe
continentul nostru. In curdnd au inceput apoi si alte orase mari si maij
mici sa infiinteze tramvaie.

Bérbati fruntasi din orasul nostru, inzestrati cu orizonturi largi,
au recunoscut deja la inceput importanta acestui mijloc de comunicatie,
Stdruintelor acestora se atribuie faptul ci tramvaiele cu tractiune animals
au luat fiin{d in orasul nostru incd in anul 1869, pe vremea cind alte
orase insemnate, ca Miinchen, Frankfurt etc., nu se bucurau inci de
acest mijloc de comunicatie.

In 3 Noembrie 1867 s’au pus bazele societdtii pe actiuni, pentru
construirea unei linii ferate cu tractiune animald, in scopul facilitdrii
transportului de persoane si mairfuri, pe distantele intre suburbiile
Fabricd, Cetate si losefin, pind la gara Ciilor Ferate. Fondatorii acestei
societdfi erau: Carol Kiittel, ca presedinte, — primarul orasului in acel
timp, — Mauritiu Sulyok, Carol Rieger, Arminiu Biittner, Eduard
Gotthilf, Ioan Kralik, Antoniu Suchan, Lambert Tedeschi, Carol Augustin
Fork si Arminiu Weiss, ca membri.

Societatea de mai sus a fost salutati cu frenesie in sedinta
municipald din 10 Decembrie 1867, acordindu-i-se concesiunea cu No.
11.981 pentru lucrdrile premergitoare infiintdrii tramvaiului cu cai
asigurandu-i-se in acelas timp si tot sprijinul moral.

La data de 12 Februarie 1868 societatea preziuti cererea, insofitd
de planurile de constructie si statutele, pentru acordarea concesiunei de
construire.

In sedinta municipald;din 20 Februarie 1868, cu hotirarea No. 1401,
i s’a acordat societdfii de mai sus concesiunea de a construi pe teritoriul
orasului Timisoara o linie de tramvai cu cai, pe o durati de 50 ani.

La data de 23 Februarie 1868, Consiliul Comunal finainteaza
Ministerului de Lucridri Publice si Comunicatii reg. ung. planurile si
statutele societitii, spre aprobare.



Linia tramvaiului cu cai in Piata Balas.

Concesiunea de a construi pe teritorul orasului Timisoara un
tramvai cu cai a mai fost solicitati si de marii comercianti J. Krammer
si A. Herzberg din Budapesta.

Acestia au inaintat, in acest scop, trei cereri in acelas timp: una
Municipiului Timisoara, alta Ministerului de Interne si o a treia
Ministerului de Comunicatii, oferind conditii mai avantajoase. :

Fostul edificiu al directiunei tramvaiului cu cai. Starea din 1928.
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Adunarea municipald, luidnd in desbatere aceasts chestiune, {n
sedinta din 31 Martie 1868, a respins cererea pe motivul cd, — des;j
susnumitii ofereau conditii mai favorabile, — concesiune '
tramvaiul cu cai pe teritorul orasului s’a
din cetdteni ai acestui oras.

Oferta numitilor comercianti a avut totusi rezultatul ci, in urma
avizului Ministerului de Comunicatii, societatea timisoreand a trebuit g
admitd unele modificiri in favoarea orasului, d. e. ca durata concesiuneij
sd fie 40 de ani, in loc de 50 ani.

Ministerul de Comunicatii reg. ung., cu No. 6530 din 15 Tunie
1868, a acordat cetitenilor Carol Kiittel, Mauritiu Sulyok, Carol Rieger,
Arminiu Biittner, Eduard Gotthilf, Ioan Kralik, Antoniu Suchan, Lambert
Tedeschi, Carol Augustin Férk si Arminiu Weiss, concesiunea de a
construi si exploata pe teritoriul orasului Timisoara o linie de cale
feratd, cu tractiune animald, care linie leagi suburbiile Fabrici—Cetate
si losefin, pand la gard si in acelas timp si dreptul de prioritate, pentru
infiintarea liniilor ferate cu cai pe intregul teritoriu al orasului. Li ¢’a
fixat insd conditia cd, intrucit teritoriul ocupat de linia ferati cu caj
construitd deja, s’ar necesita pentru scopurile unei eventuale linii ferate
cu tractiune prin locomotivi cu aburi, concesionarii sunt obligati a ceda
acest teritoriu in schimbul unei despdgubiri corispunzitoare.

Planurile de constructie au fost aprobate de Ministerul de
Comunicatii cu No. 10.037 din 10 Septembrie 1868, iar statutele
Societatii cu No. 13.131 din 27 Noembrie 1868.

In baza actului de concesiune si pentru a se asigura drepturile
orasului, acesta a incheiat la data de 11—13 Maiu 1869 un contract cu
concesionarii, resp. ,Societatea de tramvaie cu cai din Timisoara“,
contract aprobat de cidtre Ministerul de Interne cu No. 13.361 din 18
Iulie 1869. In sensul acestui contract, orasul a cedat Societdtii spre
folosintd terenul indicat in planurile aprobate, pe timp de 40 ani, cu
condifia ca, dupd expirarea termenului de durati al concesiunei, toate
constructiile de pe teritorul comunal, vehicolele, halele de asteptare, etc.,
— cu exceptia cailor, precum si a clddirilor ridicate pe terenurile
societdtii — sd treacd in mod gratuit, in stare buni si exploatabild, in
proprictatea orasului. In ceea ce priveste terenul destinat pentru deschiderea
strazii dealungul halei de bere ,la Urs“, din suburbia Fabrici, pe
care societatea a cumpirat-o cu suma de fl. 7500'— i se asigurd orasului
dreptul de a putea rdscumpira acest teren, cu aceeas sumi.

Intre conditiile contractului se afli si punctul, in baza ciruia
societatea este obligatd a suporta 25% din cheltuelile de constructie si
de intrefinere a podurilor peste cari va trece linia ferat.

a de a construyj
acordat deja societitii alcdtuite
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Fosta remiza si ferdrie a tramvaiului cu cai. — Starea din 1928.

. Pentru recunoasterea dreptului exclusiv de proprietate a orasului
asupra terenului concesionat, societatea s’a obligat a pliti in cassieria
comunald, in fiecare an la 15 lunie, cite un ducat ces. reg. in numerar.

Interiorul fostéi rémize a tramvaiului cu cai. — Starea din 1928.
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Anchetarea administrativi a liniei ferate concesionate a avut loc

inca la data de 29 Octombrie 1868, in care an s’a si inceput constructia
ei. In luna Aprilie a anului 1869 conducerea lucririlor de constructie a
liniei a fost fincredintati inginerului Enric Baader, care a devenit sj

directorul societitii.
Mai intdi s’a executat linia din Cetate pin# la ,, Ospitaria Regina

Engleza“ din Fabrici. Reambularea technici a acestei linii a avut loc,
in prezenta delegatului ministerului, in ziua de 8 lulie 1869, in care zj

linia s’a si predat circulatiei, societatea avand la dispozitie urmitoarele
mijloace de transport:
Personale:
1 Controlor,
6 Incasatori,
¥ Vizitii,
3 Pazitori de linie.

Materiale :

5 vagoane de persoane,
12 perechi de cai,
3 perechi de cai de rezerva.

Incasarea, din transportul de persoane din prima zi a fost fl.

ar I dona zi: fl. 265°26.

7950 ;

Linia tramvaiului cu cai in fata ,,Portii
Ardelene“.
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ll. Organizarea si forma de administrare.

In conformitate cu actul ministerial de concesionare, la data de
27 Septembrie 1808 s’au elaborat statutele societitii pe actiuni, statute

cari au fost aprobate de cidtre Ministerul de Interne reg. ung. la 27
Noembrie 1868, cu No. 13.131.

Societatea pe actiuni a fost inregistrati la Tribunal sub denumirea
woocietatea de tramvai cu cale feratd din Timisoara®. (,,Temesvari koziiti
vaspalyatarsasag“).

Intreprinderea a fost administratd de un consiliu de administratie,
compus din 15 persoane si de un director conducitor, a cirui cerc de
activitate s’a fixat de citre consiliul de administratie.

Consiliul de administratie a fost ales, de cdtre adunarea generali,
pe trei ani, si finea in fiecare lund sedintid. Atributiunile acestui consiliu
erau: executarea hotdrarilor adunarii generale, rezolvirea chestiunilor,
cari nu cddeau categoric in atributiunile adunirii generale si supravegherea
gestiunei societatii.

Presedintele si membri consiliului de administratie erau obligati
a depune fiecare in cassieria societafii cate 10 buc. acfiuni, pe durata
functiunei lor.

In luna Martie a fiecdrui an se tinea adunarea generala, prezidati
de presedintele consiliului de administratie sau de loctiitorul acestuia.
Prima adunare generali ordinard s’a tinut la data de 20 Martie 1870.

Fiecare actionar avea drentul de a lua parte la desbaterile adunarii
generale.

Chestiunile, cari cddeau in competinta adunarii generale, erau
urmdtoarele :

a) raportul anual asupra gestiunii societatii,

b) alegerea cenzorilor pentru anul urmadtor,

¢)aprobarea bilanfului anual,
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d) extinderea retelei de cale ferata,
e) modificarea statutelor,
= /) majorarea capitalului original, prin emiterea de obligatiuni cu
prioritate sau de actiuni noui,

¢) stabilirea cotei de amortizare a obligatiunilor cu prioritate si
a actiunilor, '

) stabilirea dividendei,

i) alegerea noului Consnllu de Administratie,

/) a hotari in privinta exarendirii sau finstriinirii liniilor ferate,

[) a hotari in privinta disolvirii societatii.

Hotérarile specificate sub punctele d), e), f) si I) trebuiau insj
supuse spre aprobare guvernului.

Chestiunile litigioase, ce s’ar fi ivit in sanul societdtii, erau
aplanate in termen de 30 zile de citre o comisie de arbitri, firj drept
de apel.

In baza actului de concesiune societatea urma si se disolve in
anul 1909, termenul de expirare a concesiunei.

Intre timp 1insd, electrificindu-se liniile, s’a acordat societatii o
noud concesiune, eliberatd de citre Ministerul de Comert reg. ung. No.
29.099 din 5 Iunie 1897, prin care s’a prelungit durata contractului
societdtii pand la 31 Decembrie 1950.

Potrivit acestui contract, la data de 21 Iulie 1897, societatea fsi
elaboreaza statute noui, cari au fost aprobate de citre Ministerul de
Interne, de acord cu Ministerul de Finante, la data de 1 Decembrie 1897,
cu No. 69.063/III.

Societatea in forma ei nouid a fost inregistrati la Tribunal cu
denumirea : ,,7 ramvaiele Comunale electrice din Timisoara, societate pe actiuni®,
(,, Temesvari Villamos Virosi Vasut Részvénytirsasig“). Reprezentarea
si administrarea ei s’a executat prin adunarea generald, directiunea si
prin comisia de supraveghere.

Adunarea generald se convoca anual, intre Ianuarie si Aprilie.
In general atribufiunile ei erau aceleasi ca si la tramvaiul cu cai.

Directiunea era compusd din cel putin 5 si cel mult 15 membri,
alesi pe 3 ani de cidtre adunarea generald, din randurile actionarilor.
Directiunea alegea din sanul ei pe durata funcfiondrei: un presedinte gi
un vicepresedinte. Hotdririle direcfiunei si conducerea nemijlocitd a
intreprinderei se executau prin directorul general.

Dreptul de supraveghere a gestiunei societdtii a fost exercitat
de citre comisia de supraveghere, compusd din cel mult 5 si cel pufin 3
membri ordinari si 1 membru supleant, alesi de citre adunarea generald,

din rdndul actionarilor, pe o durati de 3 ani.
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In 1 lanuarie 1004, trecind tramvaiele in proprietatea orasului,
cu intreaga avere activd si pasivd, pe baza bilantului de incheiere din
anul 1903, precum si cu profitul din 1903, se intocmeste un proiect de
regulament pentru administrarea in continuare a intreprinderii.

In conformitate cu acest regulament, — aprobat in sedinf{a adundrii
municipale din 29 Decembrie 1904, cu No. 475/27.934 — intreprinderea
tramvaielor, inregistratd la Tribunal cu denumirea ,,7ramvaiele Comunale
Timisoara®, se administreazd de citre Consiliul Comunal ca o intreprindere
de sine stidtitoare, independent de alte bunuri comunale si in baza
legilor comerciale.

% -V— IZ :
‘ TRbq A ls~ 30,
[ S ' ' :

Ing. Enric Baader, fost director al tramvaielor dela 1869 pana la 1918. — Rap. 1928.

Pentru conducerea exploatirii se angajeazd un director deosebit;
supravegherea si controlul le exercitd, sub prezidiul primarului, o comisie
compusd din 6 membri alesi de adunarea reprezentanfei municipale,
directorul intreprinderei, inginerulsef, consilierul economic si contabilulsef
al municipiului. | '

De aci inainte intreprinderea isi intocmeste anual bugetul siu,
supus aprobdrii Consiliului Comunal si a Ministerului de Interne.

Incepand cu anul 1919, cind s’a preluat imperiul de citre statul
roman, pand la aplicarea ,Legei Pentru Unificarea Administrativa®,
Tramvaiul electric a fost administrat de citre Consiliul Comunal prin
directorul intreprinderii. Consiliul Comunal si-a exercitat dreptul de
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éup‘raveghere si control prin comisia de supraveghere, numitia de consiliy.
Chestiunile mai importante trebuiau si fie aprobate de prefectul orasulyj
si al judetului.

Bugetul intreprinderii cu incepere dela 1 Ilanuarie 1022 este
inglobat in bugetul orasului.

Incepand cu 1 lanuarie 1924, gestiunea intreprinderii se conduce
pe baza ,Legei Asupra Contabilititii Publice”, conducandu-se in acelas
timp si registrele de contabilitate prescrise de legea comerciald.

Prin aplicarea ,Legei Pentru Unificarea Administrativd®, dreptul
de dispunere, in ce priveste controlul administrdarei si conducerei
Tramvaielor Comunale, apartine sferei de activitate a Delegatiei
Permanente a municipiului.

Delegatia Permanentd isi exerciti dreptul de control prin comisia
de supraveghere, compusd din 20 membri cu vot deliberativ, alesi de
Consiliul Comunal din sdnul siu, precum si din urmitorii membri cu
vot consultativ: Secretarul general al municipiului, seful serviciului
financiar, medicul sef al orasului, medicul sef veterinar, primjurisconsultul
municipiului si directorul intreprinderei, acest din urmi fiind totodati
si referentul comisiei.

Presedintele Comisiei este primarul municipiului.

Primul director al societitii a fost Eduard Gotthilf, unul dintre
membri fondatori. A stat insd putin timp in aceastd functiune. In luna
Aprilie a anului 1869 se incredinteazi conducerea lucririlor de constructie
a liniei ferate in executare inginerului Enric Baader. Dind dovadi de
o mare pricepere, desi incd tanidr, de abia 22 ani, el este numit cu data
de 1 Iulie 1869 director al societdtii. A condus intreprinderea timp de
50 ani, pand la adanci bitranete, trecind la pensie cu ziua de 1 Sept. 1918.

Dela 1 Septembrie 1918 intreprinderea a fost condusi de citre
inginerul losif Brieger, detasat dela serviciul tehnic comunal, pani la
15 Aprilie 1920, cand conducerea a fost incredintati actualului director,
Ing. Dr. Cornel Miklési.
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esvoltarea financiara.

Capitalul inifial al societdtii a fost de 200.000 florinti val
i e b i 11, valoar
austriacd, reprezentat prin 2000 bucidti acfiuni, in valoarea non’qinalé de
e

100 fl. actiunea. Din aceste actiuni fondatorii au semnat 1500 buc.. jar

Y CEEGT
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Actiune a tramvaiului cu cai.

restul a fost lisat subscriptiei publice. Actiunile puteau fi transmise,
societatea ne luind insi nici o garantie pentru autenticitatea girurilor
si a andosamentelor.

Prima pozitie de jurnal dateazi din 15 Iulie 1868 si se referd la
incasarea sumei de 40.000 fl., ca rata I. de 20% a capitalului de actiuni.

Amortizarea capitalului de actiuni ar fi trebuit si se petreaca
in curs de 40 ani, adici pand la anul 1909, cind ar fi expirat si Qv
concesiunej. |
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Conform planului de amortizare, in curs de 40 ani s’ar fi amortizaf
prin tragere la sorfi 600 buc. actiuni; in valoare nominald totali de
60.000 fl., iar restul de 1400 buc. actiuni s’ar fi amortizat prin fonduyl
de amortizare, care dupa 40 ani, pe langd cota anuald de amortizare gj
pe lingd o dobandi de 5%, ar fi atins suma de 140.000 fI. |

Cotele anuale de amortizare a cliddirilor si a diferitelor instalatiuni
se fixau de citre Consiliul de Administratie, cu aprobarea adundrii generale,

Din profitul anual, rezultat conform bilantului, s’a scidzut mai
intdi dobianda de 5%, a capitalului de acfiuni si sumele stabilite pentry
amortizarea actiunilor.

Restul ce a mai ramas s’a distribuit in felul urmaitor: 159,
Consiliului de administratie, 5, s’a virsat in fondul de rezervi, iar restul
de 80°, s’a impdrtit ca dividendd actionarilor, dupd actiunile emise.

Capitalul initial al societatii a ramas nemodificat pand la electrificarea
liniilor.

Prin actul de concesiune din 1897 al Ministerului de Comert reg.
ung., referitor la electrificarea liniilor, capitalul nou de investitiuni,
efectiv necesar la construirea liniilor ferate si la accesoriile exploatirii
electrice, s’a fixat in suma de fl. 1,120.000'—. Pentru acoperirea unei
parti din aceastd sumd societatea a emis 5150 buc. obligatiuni cu
prioritate, in valoare nominald de 100 fl. (200 coroane) bucata, cu o
dobandad de 4'.%, cari s’au valorizat la un curs de 90°% din valoarea
nominald. In felul acesta prin obligatiunile emise s’a procurat partea de
fl. 463.500 din capitalul nou, necesar efectiv la investitiuni.

Pentru acoperirea restului de capital, in suma de fl. 656.500 s’a
ridicat capitalul de actiuni al societdtii cu aceastd sumai, emifdndu-se
6565 buc. actiuni la purtitor, in valoarea nominald de fl. 100 (200 cor.)
actiunea.

La data de 1 Ianuarie 1897, societatea avea in circulatie 1754 buc.
actiuni. Acestea au fost preschimbate cu actiuni egale cu cele emise cu
ocaziunea electrificarii.

In felul acesta capitalul fundamental al societdfii, acoperit prin
actiuni, a consistat din 8319 buc. actiuni, fiecare in valoare nominala
de 100 fl. (200 cor.), in total deci in valoare nominali de 831.900 fl.
(1,662.800 coroane).

Amortizarea capitalului fundamental al societitii, atit in ceeace
priveste actiunile cat si obligatiunile cu prioritate, ar fi urmat si se
efectuiascd in cursul duratei concesiunii, adici pini la 31 Decembrie 1959.
Aceastd amortizare s’a fdcut in baza unui plan, prin tragere la sorti.

Adunarea generald avea dreptul a decide din caz in caz; - o4
actiunile sd se amortizeze si prin riscumpirare.
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[n baza noului contract, incheiat intre comuna Timisoara si
Societatea de tramvai, la data de 30 Noembrie ]8()(), cu ocaziunea
electrificirii, societatea a trebuit si verse comunei o anumiti parte din
venitul intreprinderii, in schimbul cedirii terenurilor publice comunale
pentru scopurile refelei de cale ferati si a accesoriilor.

Cota ce revenea comunei s’a stabilit in felul urmator:

l. In anii, in care venitul curat impozabil al societitii a atins 6%,
dar n’a trecut peste 10°, din capitalul de investitie, cota era de 20",
din venitul ce a trecut peste 6.

In anii in care venitul curat impozabil al societitii a intrecut 10%
din capitalul de investitie, cota era de 20°,, la partea de venit dela 6%
pand la 20, si 25% la partea de venit ce a intrecut 10?, din capitalul
de investire.

La data de 27 Aprilie 1902, comuna incheie un contract suplimentar
cu societatea, cu privire la infiintarea si intregirea unor linii cari erau
cuprinse in contractul din 1896, fixdndu-se conditia, c4 societatea este
obligata a suporta cheltuelile de construire a acestor linii noui din
fondul pentru investiri noui sau din altd parte a averii, fard ridicarea
capitalului de actiuni si fard sd se atingd fondul de rezerva.

Totodatd s’a convenit, ca comuna sd primeascd, cu incepere dela
1 lanuarie 1902, 1°/, din venitul brut al societatii pe actiuni, abrogandu-se
dispositia din contractul incheiat in 1896, in privinta participarei comunei
la venitul societatii.

Terminandu-se lucririle de constructie, in ce priveste electrificarea
liniilor, pe la inceputul anului 1899, exploatarea electrici a inceput in
ziua de 27 lIulie 1899. In baza decontdrii societatii asupra cheltuelilor
totale, ivite cu construirea tramvaiului electric — decontare aprobatd de
Ministerul de Comert cu No. 18.624/1903, — aceste cheltueli s’au ridicat
la suma de 2,107.000 coroane. Circulatiunea si rentabilitatea tramvaiului
electric a luat un avént, ce a intrecut ori si ce asteptdri. Catd vreme la
tramvaiul cu cai, in anul 1898, veniturile dupa 874.900 pasageri au fost
de 185.776 coroane, la tramvaiul electric, in anul de exploatare 1900,
numirul pasagerilor s’a urcat la 2,397.492, iar veniturile din transport
de persoane la 306.210 coroane.

In anul 1899 societatea a intocmit doud conturi de pierdere si
profit, unul pe timpul dela 1 lanuarie pani la 31 Iulie, pentru exploatarea
cu cai, foregistrindu-se un profit curat de 13.61674 coroane si al doilea
dela 1 August pini la 31 Decembrie, pentru exploatarea electricd, cu
un profit curat de 29.125'46- coroane.

 Ficand o comparatie intre circulatiunea tramvaiului cu cai din
ultimul an, 1898, si intre al zecelea an de exploatare a tramvaiului
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electric, constatam cd, fata cu 874.900 pasageri si 185.770 coroane incassiri
numadrul pasagerilor s’a urcat la 5,813.350, iar incassdrile la 621.201 COH)anci
Urcarea incassirilor, exprimati in procente, face 234°/.

Imbunititirea circulatiei si urcarea veniturilor se atribue in mare
parte si imprejurdrii, cd in anul 1902 a fost mutatd linia cidilor ferate
de stat Timisoara—Orsova, cu care pana atunci se incrucisa linia tramvaielor,

Inldturarea acestei piedici a circulatiei, cresterea circulatiei dip
an in an, bundstarea retelei de cale ferati si a intregei instalatiuni,
precum si alte imprejurdri cari in complex surddeau pentru a asigura
orasului Timisoara un avant puternic, au fost tot atitea elemente
ponderoase. de cari animat, Consiliul Comunal a decis a cumpira
pentru comund tramvaiele electrice.

In urma tratativelor incepute, comuna a incheiat cu societatea de
tramvaie contractul referitor la cumpirare in ziua de 31 Decembrie 1903,
In baza acestui contract orasul cumpird pentru suma de 2,571.150 coroane,
tramvaiele electrice, cari au trecut cu intreaga avere activd si pasiva,
precum si cu profitul din 1903, in proprietatea exclusivd a orasului
Timisoara.

Nu mult dupd trecerea tramvaiului in proprietatea orasului s’a
inceput intregirea si amplificarea refelei de linie feratd. Mijloacele
financiare pentru acoperirea cheltuelilor, in legdturd cu aceste lucriri,
le-a servit intreprinderea din venitele propri si nu s’a recurs la nici un
imprumut, cu toate ci trebuia si supoarte si anuitdfile imprumutului
de 2,571.150 coroane, imprumut ridicat cu ocaziunea cumpdrarii.

In anul 1909 orasul a ridicat un imprumut pe amortizare dela
,Prima Casi de Pistrare, in suma de 456.000 coroane, pe seama
fondului azilului cetidtenesc, pentru construirea palatului de inchiriat din
str. 3 August.

Avind in vedere, ci prin demolarea casei vechi a castigat foarte
mult si Tramvaiul, ldrgindu-se deschizitura de stradi dinspre Piata
Traian, fapt care asigurd o mai buni circulatie tramvaielor, din imprumutul
de mai sus s’a decis a se suporta 50.000 coroane, de cidtre Tramvaie,
decisiune adusi de Cons. Com. cu No. 23.881/19090. In baza acestei
decisiuni: Tramvaiele trebuiau si restitue fondului azilului cetdfenesc
aceasti sumi in rate anuale, pand la amortizarea imprumutului din
chestiune, adicd pand la data de 1 Iunie 1950.

In ultimul timp intreprinderea noastrd a luat o desvoltare
imbucuritoare. In fiecare an se fac investiri importante, fira a se recurge
la alte mijloace financiare, decat la veniturile propri. In afard de aceste
investifiuni intreprinderea mai contribue in fiecare an cu sume insemnate
la cheltuelile de administratie ale Primédriei Municipiulul.
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Poarta , Petruvaradin®,

V. Introducerea exploatarii electrice.

In baza contractull.li incheiat intre comuni si societate, in anul
1869, era construitd o singurd linie de o lungime de 6 Km., dela
,Impiratul turcesc” din Fabricd, prin Cetate, pani la gara din losefin.

In anul 1892 o societate pe actiuni, proiectatd dintre unii locuitori
ai suburbiei Elisabetin, cartier ce nu avea tramvai, a cerut concesiune
pentru lucrdrile prealabile infiintdrei unei linii de tramvai din Cetate
prin Elisabetin, pentru exploatare cu motor de petrol sau aburi.

Consiliul Comunal, sesizat de aceastd cerere, a invitat in primul
rand societatea de tramvai sd se declare, dacd vreasi facd uz de dreptul
ei de prioritate, ce i s’a asigurat prin actul de concesiune din 1869
Societatea a declarat, ci este dispusd sd construiascd linia noud din
chestiune si in legiturd cu aceasta, prin prelungirea liniilor de deviatie
dintre Cetate si losefin, si accelereze in general circulatiunea, daca
contractul existent i se prelungeste cu 15 ani.

Comisia, finsircinati de adunarea reprezentanfei municipale cu
studierea chestiunii, nu putea si propuni nici acordarea de concesiune
unei alte societiti pe un timp mai indelungat si nici prelungirea contractului
existent, deoarece, in cazul intai, s’ar fi creiat concurentd exploatarei
tramvaiului cu cai, care urma ca peste 14 ani si treacd in proprietatea
oragului, iar prin prelungirea concesiunei s'ar fi stirbit dreptul de libera
dispunere a orasului asupra desvoltdrei refelei de cale ferata si de altfel
nemai cordspunzitoare. Astfel comisiunea a crezut cd ar fi mai bine sa
se ajungd la o infelegere cu societatea, referitor la construirea acelor
linii, cari din punct de vedere al necesitafii circulatiei trebuiau neaparat
sd se construiasci si anume: In afard de linia in suburbia Elisabetin,
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se mai necesita construirea de linii in Fabricd, pand la biserica romﬁnc:xs@
$i pana la cimitirul rom. cat.,, precum si a mai multor linii lungi de
deviatie in losefin. Dar fiindcd societatea a insistat pentru o prelungire
a contractului cu 18—25 ani, oferind in acelas timp comunei dela data
prelungirii (1906) 50°/% din venit, comisia a gisit aceasti oferti de
inacceptabila.

Consiliul Comunal n’a tinut de suficiente nici liniile noui, semnalate
de comisie, intentionand chiar si sistemul exploatdrei cu cai sd-I inlocuiascy
si sa-l1 amplifice. In aceste intentii a invitat societatea de tramvai, I,
inceputul anului 1894, si facd o propunere in ce priveste schimbarea
sistemului de exploatare, prin utilizarea unei forfe mai moderne sg;
anume prin intrebuintarea energiei electrice.

Ca urmare la aceastd invitatie, societatea de tramval si-a inaintat
memoriul sdu la data de 17 Septembrie 1894, aridtind rezultatele
experimentelor ficute cu diferitele forte de tractiune, din cari reiese ci
nici exploatarea electrici nu asigurd o circulatie mai eftind decat cea cu
cai. Cu toate acestea, referindu-se la opinia din 1893 a , Uniunei
Internationale a Tramvaielor, cid trecerea la exploatarea electricd nu este
posibild decat prin conductul aerian, societatea a procurat dela firma
,Ganz si Comp.“ Budapesta un deviz, conform cédruia instalatiunea
electricd costd 370.000 fl.; prelungirea liniilor, dela gara Fabricd pini
la cimitirul catolic, mai departe pana la Piata Sarmiseghetuza, apoi dela
Piata Doja pand in Elisabetin, precum si 15 macazuri noui costau
47.000 fl.; primenirea sinelor lmulor vechi costd 48.800 fl. Astfel luand
in consxderare cd si actiunile societatii, in valoare de 217.140 fl. ar
trebui preluate de intreprinderea noud, respectiv ar trebui fructificate,
capitalul de investire al tramvaiului electric cu conduct aerian s’ar ridica
la suma de 682.940 fl., pentru a carei amortizare — pe langd o dobanda
de 388, — s’ar necesita o prelungire a contractului cu 55 ani.

Reprezentanta municipald n’a gésit de acceptabild aceastd ofertd
si, avand in vedere cd comisia delegatd n’a opiniat trecerea la exploatarea
electrica, din sedinfa tinutd in 31 Decembrie 1894, a invitat societatea
sa se declare asupra urmitoarelor chestiuni:

1. Cu ce conditiuni ar fi dispusid si construiascd, fiard prelungirea
concesiunei, liniile de mai sus, precum si linia din losefin conducatoare
nemijlocit la gard?

2. Eventual numai linia in suburbia Elisabetin.

3. Cu ce condifiuni ar fi dispusi si introducid pe una din aceste
linii noui exploatarea electrici cu acumulatori?

Societatea a rispuns, ci nu poate si introducd exploatarea cu
acumulatori, din motivul ci cu acestia in toate parfile abia se fac
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incercdri, rezultind o exploatare scumpid si ineficace. Ar fi dispusd insi

sd construiascd si sd pund in circulatie nouile linii din chestiune pentru
exploatarea cu cai chiar si fard prelungirea concesiunei, la caz daci
comuna asigurd societidfii 5°/, din capitalul de investire, iar dupi expirarea

concesiunei va achita cdtre societate capitalul incid neamortizat.

[n urma unei noui invitdri a reprezentantei municipale, ca societatea
sd facd propunere in ce priveste preful de cumpirare, pentru cazul de
trecere a tramvaiului in proprietatea comunei, f4rd prelungirea concesiunei,
accasta declard din nou, cd fird prelungirea concesiunei nu este in situatia
de a construi liniile noui si in acest caz nu poate si precizeze nici
preful de rdscumpidrare. Astfel isi inainteazi din nou oferta, in sensul
cdreia este dispusd a construi nouile linii si a le pune in circulatie cu
exploatarea cu cai, dacd i se prelungeste contractul cu 14 ani.

Din tratativele de pind acum Consiliul Comunal s’a convins ci
nici una dintre ofertele societdtii, privitoare la exploatarea cu cai, nu
corespundea pretentiunilor publicului orasului si inainte de a face vre-o
propunere reprezentantei municipale, revenind la antecendentele chestiunii,
a intrebat din nou societatea, dacd nu ar fi posibild transformarea
exploatdrei cu cai a tramvaiului in exploatare prin energie electrica. In
scopul acesta, cu decisiunea No. 10.286/95 a invitat societatea de tramvai,
ca, potrivit memoriului sdu din 17 Septembrie 1894, si facd o propunere
detailati referitor la transformarea tramvaielor cu cai in tramvai electric,
cu conducte aeriene, precum si referitor la punerea in circulatie a acestuia,
pe langd prelungirea cordspunzitoare a concesiunei si cu eventuala
amplificare a retelei existente.

Societatea de tramvai, cu adresa din 16 August 1895, a rdaspuns
ci va inainta o asemenea propunere detailatd, spre care scop a cerut sa
i se desemneze un loc potrivit pentru stabilimentul central.

Reprezentanta Municipald, aproband procedeul Consiliului Comunal,
a desemnat, in sedinta sa din 26 August 1895, pentru scopurile
stabilimentului central un teren, de 3200 stinjeni pétrafi, situat langa
Begheiu, la gura raului Suboliasa.

Conform promisiunei sale, societatea isi inainteazd la data de 15
Noembrie 1895 oferta ajustati cu planurile necesare. In baza acesteia
societatea s’a declarat dispusd a introduce exploatarea electrica pe liniile
actuale ale tramvaiului, precum si a infiinta linii noui, introducand pe
toate liniile o circulatie de 5 minute si o vitezdi de 14 km. pe ora.
Societatea a cerut prelungirea contractului cu 50 ani, spre a se putea
amortiza capitalul de investifiuni, care s’ar ridica considerabil prin faptul
cid si suprastructura liniilor existente trebue schimbati cu una mai solidi.
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Reprezentanta Municipald, cu hotirirea adusi in sedinta din 9=
Noembrie 1895, a dispus ca inainte de toate comisiile econ(')mice _1)
suburbiilor si se declare asupra trasdrii liniilor, iar procesele \rcrh:l;
dresate sia se predee comisiei mari de sub presedintia primjurisconsultulyj
orasului, spre a se studia atdt traversarea liniilor, cat si oferta societifi;
prezentdnd apoi Consiliul Comunal proiectul de contract ce urmeazs o
se incheia. .

In cursul tratativelor urmate intre comisia constititoare din 25
membri si Consiliul Comunal pe de o parte si intre societatea de tramvaij
si reprezentantul ,Societdfii Maghiare de Circulatie cu Cidi Ferate“ pe
de alta parte, societatea care a luat asupra sa angajamentul de a executa
operatiunea financiard, s’a ajuns de acord in ceeace priveste conditiunile
mai importante, iar primjurisconsultul a prezintat proiectul de contract,
redactat in baza stipulatiunilor conforme cu dorintele comisiei mari,
contract ce s’a tipdrit si s’a distribuit intre membri Reprezentantei
Municipale.

Proiectul de contract, cu unele modificdri propuse de Consiliul
Comunal, s’a inaintat adunirei extraordinare a Reprezentantei Municipale,
din 17 Februarie 1896, cind a fost si aprobat cu No. 2581/33.

Impotriva decisiunei de mai sus au inaintat apel Alexandru Sigmund
si consortii, interesati in cauzi, ardtind, cd Reprezentanta Municipald a
sacrificat interesele comunei pentru interesele particulare ale catorva
proprietari de case, atunci cand spre gara din losefin n’a fixat linia cea
mai scurtdi — prin Strada Bonnaz si ,,Uri“ — propusd de comisie, ci pe
drumul cel mai lung.

Municipiul a inaintat atit contractul aprobat de Reprezentanta
Municipald cét si apelul Ministerului de Interne.

Inainte de ce Ministerul de Interne ar fi decis asupra recursului
si asupra contractului, Ministerul de Comert a ordonat tinerea unei
anchete locale, in vederea construirii liniilor proiectate, anchetd care s’a
finut la data de 11 Maiu 18906.

Cu ocaziunea acestei anchete atit delegatul Ministerului de Radzboi
cat si cel al Ciilor Ferate de Stat au fdcut dificultdti in ceeace priveste
trasarea liniilor. Cel dintdi prin aceea, ci s’a manifestat impotriva
trasirii liniei prin Cetate prin Str. Eminescu, Piata Libertitii si Strada
Alba-lulia, motivind ci circulafia tramvaielor pe aceste strizi ar impiedica
trecerea trupelor si cerind a se mentine traseul vechiu, iar al doilea
cerand ca incrucisarea linii tramvaiului din Str. Doja cu linia Ciilor
Ferate de Stat — Buziag sid nu se faci la nivel, ci prin viaduct sau

prin pasagiu suteran.
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MlAnl'\‘t(ji"l_!l. de Comert, e gdsind intemeiate aceste obiectiuni, nu
le-a ]uAat mr(:(.).ns.r(,lcrarc. [n schimb a .luat in considerare apelul amintit,
ordonzmd‘ ca Imu ce <:l.'.'.ce la gara din losefin si conducj prin Strada
Bonnaz si ,,Uri", ca fiind cea mai cordspunzitoare.

G o A0 actului in sensul stipulatiunilor aduse
cu ocazia r(:ambulaArei administrative si in sensul avizului Ministerului
de Comert. Executindu-se aceasti modificare de citre Consiliul Comunal
contrac'tul (l(ifllll'[iv S’fl s-emnat de ambele pirti la data de 30 Noembrié
189()' §1 tot in aceastd zi s’a aprobat de cidtre adunarea Reprezentantei
Municipale cu No. 19.304/399, iar la data de 21 Ianuarie 1897 s’a
ratificat si de cdtre Ministerul de Interne, cu No. 115.200/11I.

Se observd cd terenul desemnat in anul 1895 pentru scopurile
stabilimentului central nu s’a gisit de corispunzitor. Din aceasti cauzi
s’a desemnat terenul comunal, pe care se afld astizi stabilimentul central,
cu o suprafatd de 4000 stinj. pitr. Cu hotdrirea No. 19.304/399 s’a
stabilit, cd orasul cedeazi acest teren societdtii, fird nici o contravaloare,
dar cu conditia ca societatea si cedeze concomitent deschizitura de stradi
aflatoare dealungul halei de bere ,La Urs"“ pentru suma de 5500 fl.,
platibila, incepand cu anul 1898, in curs de 5 ani, in rate anuale egale
de cate 1.100 fl., fird dobanda, in loc de 7500 fl. cum s’a fost stabilit
mai inainte.

Intrucat orasul nu ar uza de dreptul siu de cumparare, in acest
caz societatea este obligatd a plati pentru terenul de 4000 stj. patr.
suma de 2000 fl. Mai tArziu, prin hotirirea No. 2108/52 din 22 Februarie
1897, s’a decis ci orasul cumpdrd deschizitura de stradd in modul
aratat mai sus.

Pentru stabilirea conditiunilor de concesionare a liniilor tramvaiului,
s’au tinut desbaterile la Ministerul de Comert dela 1 Martie in continuare
pini la 1 Aprilie 1897. Ca rezultat numitul Minister a eliberat actul de
concesiune cu No. 29.099, in ziua de 5 Iunie 1897. !

Punctele esentiale de bazd ale actului de concesiune sunt acelea
din contractul fncheiat cu societatea asupra folosirei terenului comunal.
In ceeace priveste constructia tramvaiului electric s’au fixat condifiuni
detailate si precise. S’a stabilit mai departe capitalul de constructie si
instalatii, valoarea nominald si numdirul obligatiunilor cu prioritate si al
actiunilor, precum si modul de administrare a tramvaiului.

In scopul construirei tramvaiului electric si a furnizarii tuturor
instalatiunilor necesare acestui tramvai, societatea de tramvai a incheiat
cu antreprenorii: ,Societatea uniti de Electricitate® din Budapesta—Viena
si ,Singer Felix & Comp.“, societate de electricitate din Berlin, un
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contract in sensul ciruia societitile de mai sus €xecuta toate lucririle
si furnizeazi toate instalatiunile cari erau fixate, in sarcina societdtii dé
tramvai, in actul de concesiune si in contractul incheiat intre oras si
numita societate.

Conform dispositiilor actului d.e.concesi.une directiunea tramvajylyi
trebuia sd inainteze spre aprobare Ministerului de Comert, prin Consilju]
Comunal, toate planurile detailate de constructie, in cite trei exemplare.
Dupi terminarea constructiei tramvaiului electric, antreprenorii din
chestiune au condus timp de un an de zile exploatarea, fiind obligati,
eonform contractului; a instrui personalul de miscare, pe raspunderea lor.,

Vedere partiala a fortificatiilor.
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V.Trecerea Iramvaiului in proprietatea orasului.

In urma rezultatelor favorabile realizate de comuni prin cumpirarea
in anul 1893 a uzinei electrice, dela ,Societatea Englezi de Iluminatie®,
precum si prin cumpdrarea in anul 1903 a uzinei de gaz, dela ,Societatea
pe Actiuni Austriacd pentru Iluminatia cu gaz“, Consiliul Comunal s’a
ocupat in mod intens cu cumpdrarea tramvaielor electrice, pentruca astfel
si poatd dispune in mod absolut liber asupra acestui mijloc important
de transport, intocmai cum dispunea asupra problemei iluminatului.

E de observat, cd in anii 1895 si 1806, pe timpul tratativelor
pentru electrificarea tramvaiului cu cai, comuna a renuntat la ideea
cumpirirei tramvaiului, pe de o parte fiindcd nu credea ca circulatiunea
si ia un astfel de avant, ca si se asigure o rentabilitate, mai cu seama
in primii ani.

Motivele principale cari au determinat comuna si inceapd tratativele
pentru cumpirarea tramvaiului au fost urmatoarele :

1. Mutarea liniei ferate Timisoara—Orsova, cu care se incrucisase
linia tramvaiului, de pe teritoriul interior al orasului, pe campul de
instructie militard, a contribuit, ca circulatiunea, atat de dificila pana aci,
prin desele inchideri ale barierelor Ciii Ferate de Stat, si ia un avant
neasteptat astfel ci venitele tramvaiului in primele 8 luni s’au ridicat cu
8%, fatd de trecut.

Considerand, ci cheltuelile de mutare a acestei linii au fost
suportate de comund, iar avantagiile materiale au revenit tramvaiului;
si mai avind in vedere, ci si executarea ldrgirii strazii ,3 August era
proiectati pe spesele comunei, urmind a se bucura de foloasele ei tot
tramvaiul, era interesul comunei si-si achizitioneze tramvaiul, ca astfel
si se bucure singurd de foloasele investirilor facute.

2. Un alt motiv a fost imprejurarea, ci in orasele din apus s’a
niscut nizuinta generald de a se lua in administratie proprie acele ramuri
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d.e comert, cari ating nemijlocit interesele sociale si economice ale oraselor
si ale publicului, ca astfel pe de o parte si excludi tendinta C\a”;‘raﬁ
de castig a antreprenorilor particulari in sarcina publicului, pe d?': aHZi
parte pentru ca prin venitele, ce urmau sd realizeze, si se micsoreze
impozitele necesare la acoperirea cheltuelilor de administratie. A ‘

3. Din punct de vedere financiar cumpirarea tramvaiulyj se
prezenta favorabild pentru oras. Anume, se stabilise, cd venitul curat g]
tramvaiului nu numai cd este suficient pentru acoperirea anuititii de
128.083 coroane, a imprumutului proiectat pentru cumpirare, dar maj
ramane si venit.

4. Cumpdrarea tramvaiului se prezenta favorabild pentru comunj
si in urma imprejurdrii, cd, prin cumpdrarea uzinei electrice, aceste douj
intreprinderi se puteau aduce cu rentabilitate in conexiune din punct de
vedere tehnic si economic.

: Bazatd pe aceste motive, comuna a giasit, cd este in interesul siu
a incepe tratativele pentru achizitionarea tuturor actiunilor tramvaiului,
aflitoare pe piatd, ca astfel sid-si asigure dreptul de dispunere asupra
tramvaiului.

Cunoscandu-se faptul cd mai mult decat 4/5 din cele 5870 buc.
actiuni sunt in proprietatea ,,Societdtii Maghiare pe Actiuni de Circulatiune
a Ciilor Ferate“, comuna a inceput tratativele cu aceastd societate pentru
cumpdrarea acestor actiuni. Rezultatul tratativelor a fost cd numita
societate a consimtit a vinde orasului cele 4825 buc. actiuni afldtoare
in proprietatea sa, cu pretul de 205 coroane de fiecare actiune; in ceeace
priveste cele 984 buc. bonuri, ce finlocuiau actiunile trase la sorti,
asemenea afldtoare in posesia acestei societdti, s’a convenit ca acestea si
treacd in mod gratuit in proprietatea orasului.

Propunerea Consiliului Comunal referitoare la cumpdrarea
tramvaiului s’a desbitut in sedinta Reprezentantei Municipale, t{inutd la
data de 31 August 1903, cind cu decisiunea No. 338/18.828 s’a aprobat
cumpdrarea actiunilor de mai sus, hotdrandu-se in acelag timp a se invita
posesorii restului de actiuni sd si-le vandad pand la finea anului, cu
acelas curs.

Totodatd s’a insdrcinat Consiliul Comunal sid inceapd tratative cu
institutiile financiare pentru incheierea unui imprumut in suma de cca
2,600.000 coroane, necesar atit la cumpirarea actiunilor, cat si la
rascumpdrarea celor 5.097 buc. obligatii cu prioritate, in valoare nominald
totald de 1,019.400 coroane.

In baza deciziunei de mai sus, Consiliul Comunal a cerut oferte
dela cinci institufii financiare. Din ofertele inaintate, cea mai avantajoasa
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fiind aceea 2 b?’:nc:ii »Magyar Jelzilog Hitelbank% — Budapesta
RePrezentania Municipald a decis in sedinta din 28 Septembrie 1903)
cu No. 367/20.407, ridicarea imprumutului dela numita banci, in Su’né{
totald nominald de 2,654.587 coroane. Imprumutul s’a incheiat pe 50 ani
avand a se pliati ratele de amortizare semestrial, in mod anticipativ pe’
Jangd o anuitate de 4'825', astfel ca amortizarea complecti si se terr;line
tn anul 1053.

Ministerul de Interne aproband decisiunea Reprezentantei Municipale
cu No. 10.175.I1-b/903, — atat in ce priveste cumpdrarea catsi imprumutul
Consiliul Comunal a procedat la executarea acestei decisiuni. :

In anul 1903 a ridscumpidrat in total 5675 buc. actiuni, din cari
4825 dela ,Societatea Maghiard de Circulatie a Ciilor Ferate® Si
5043 buc. obligatiuni cu prioritate. Din aceste din urmi 4967 buc.
dela ,Pesti Magyar Kereskedelmi Bank“. Au mai rimas astfel in maini
strdine numai 95 buc. actiuni si 54 buc. obligatiuni cu prioritate, intrucat
100 buc. actiuni erau de mai nainte in posesiunea comunei.

Comuna intentiona si ia in proprietate tramvaiul inci la sfarsitul
lunei Decembrie 1903, si, fiindcd pand la aceasti dati nu a reusit si
castige toate actiunile, ca in felul acesta si devie singurul stipan,
adunarea Reprezentantei Municipale a insircinat Consiliul Comunal, in
sedinta sa din 28 Decembrie 1003, si incheie, pinid la data de 30
Decembrie a acelui an, un contract de vanzare si cumpirare cu directiunea
tramvaiului, pentru ca astfel comuna si poati intra in dreptul de
proprietate a tramvaiului incad la sfarsitul acelui an.

Contractul s’a incheiat la data de 31 Decembrie 1903. In baza
acestuia comuna a cumpdrat intreaga avere mobild si imobila a tramvaiului,
impreund cu profitul din 1903, cu suma de 2,571.150 coroane.

Achitarea pretului de cumpéirare s’a fiacut astfel cd comuna a
rdscumpdrat actiunile si obligatiunile de pe piatd ale societatii de tramvai,
predandu-le acesteia.

Adunarea Reprezentantei Municipale a aprobat acest contract in
sedinta din 28 Martie 1904, cu decisia No. 140/6580.

Pani la aprobarea ministeriald a contractului, tramvaiul a fost
administrat tot de vechea directie, dar dela 1 lanuarie 1904 in contul
orasului. ;

La data de 8 August 1904, Ministerul de Interne, de acord cu
Ministerul de Comert, cu ordinul No. 75.235/II-b a aprobat contractul
incheiat cu tramvaiul.

In acelas timp Ministerul de Comert a transcris vechea concesiune
(No. 29.099/1897) pe numele Municipiului cu decisia No. 56.964/II1.
din 24 August 1904. Comuna in ziua de 26 Noembrie 1004, printr’o
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Con}iiiune, a si preluat tramvaiul electric, cu toati averea lui Sy
pasivd, conform bilantului de incheiere pe anul 1903 qf g .acmia v
profitul anului 1903. o e g, o
Raportul comisiei, insidrcinatd cu luarea in primire a tramvaiyly:
fost luat la cunostintd de cidtre adunarea Reprezentantei Munivc?lmlm i
ziua de 28 Noembrie 1904. Cu aceastd ocazie adunarea si-a eS: ol
mulfumirea si recunostinta in numele orasului fatd de Dr. Can-o] ‘Tlellijmat
pri.marul municipiului si Enric Baader, directorul tramvaielor penltsrzlj
activitatea lor desinteresatd depusa pentru cumpararea tramvaitil,ui.r
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Bulevardul Reg. Ferdinand in cursul
refacerii din 1923,

VI. Desvoltarea retelei.

Prin actul No. 6530 din 15 Iulie 1868, Ministerul Lucririlor
Publice si de Comunicatii reg. ung. a acordat ,Societitii de Tramvai
concesiunea de a construi si exploata linia ferati, pentru tractiune cu
cai, care leagd suburbiile Fabricd, Cetate, losefin si Gara din losefin,
asigurandu-i totodatd si dreptul de prioritate in ce priveste construirea
si exploatarea liniilor ferate cu tractiune animald, cari ar urma si se
mai infiinteze pe teritoriul orasului Timisoara.

Planurile-proiecte, ca: planul general de situatie, profilurile
longitudinale si profilul transversal, s’au aprobat de cdtre Ministerul de
Lucrdri Publice si Comunicatii, in 10 Septembrie 1868 cu No. 10.037.

In 7 Septembrie 1868 societatea a incheiat cu Directiunea de
Geniu Ces. Reg., ca reprezentantd a Erarului Militar, un contract prin
care s’au stabilit conditiunile in cari s’a admis construirea si exploatarea
liniei ferate in raionul fortificatiilor. Conform acestui contract societatea
era obligatd, ca in acele locuri unde, — in interesul constructiei liniei
ferate, — a spart zidurile de fortificatie, sd ridice porfi cu doud aripi,
spre a se putea inchide deschiziturile formate. Pentru cazul unui eventual
rizboi s’a stabilit, ca societatea si indeparteze, la avizul comandamentului
militar, in timpul cel mai scurt posibil, toate podurile liniei ferate,
construite deasupra santurilor de imprejmuire a fortificatiilor, si sa mai
refaci zidurile fortificatiilor, stritdiate pentru trecerea liniei ferate, astfel
ca cetatea si revini la starea, in care era inainte de construirea liniei.

In 20 Octombrie 1868 a avut loc reambularea administrativd a
liniei proiectate. In baza acestei reambuldri s’a fixat urmatorul traseu:
Gara din losefin — Str. ,Karpfen® astizi ,Bolintineanu“ — Podul de
peste Begheiu, numit astizi ,Podul Eroilor dela Tisa“ — Str. , Wilder
Mann“ si , Trompeter® astizi ,lancu Vicdrescu“ — Str. ,Petruvaradin®,
astdzi ,Vasile Stroescu“ si ,Bulevardul Carol®, — Podul de peste
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Beghei, astazi ,Podul Traian®“ — incrucisarea cu linia ferati Timisoara-—
Bazias — intrd in raionul fortificatiilor, trece in Cetate, printr’o deschizitursy
facutd in zidurile fortificatiilor langid poarta ,,Pctruvamdm — trece pe
langd locul de promenada in fata ,Castelului Huniade® — intry ip St
Tunarilor de astdzi — Piata Sft. Gheorghe de astidzi — Str. ,,P resedintelui“,
astazi, Merczy — Piata Unirii de azi. Din Piata Sft. Gheorghe Iinja qo
conduce prin un macaz, asezat dealungul bisericei seminarului (unde ge
afla astdzi ,,Casa Bénéteané“), inapoi in Str. Tunarilor, continui pany
la Piata ,Comitatului®, (astizi Piata Balas) — iese din Cetate printr’o
deschizdturd de langd ,Poarta Ardeleand®, ludnd directia, peste raionul
de fortificatii, citre Fabrica, prin strada ce trecea atunci pe langi locul
unde se afld astdzi Banca Nationald; in continuare peste locul unde se
afld azi Palatul Postei si pe langd locul unde se afld astizi liceul de
fete ,,Carmen Sylva“; mai departe prin ,Parcul Eminescu® de azi, —
trece podul pentru transportul de lemne, apoi podul peste canalul de
plute, continudndu-se prin Str. 3 August de astdzi, pind la ospitiria
,Regina Englezd“ de unde, prin deviafiune la dreapta, stridbate livada
,,Seiler (Piata Coronini de astdzi), trece prin casa No. 15, cumpirati
de societate, (in acest loc se afld astdzi strada ingustd de langd U.E.C.),
incruciseazd strada principald, trece peste podul de langd moara ,,Hammer*,
continuandu-se pe Str. loan Maiorescu de azi pand la , Impdratul Turcesc“,
de unde trece mai departe pe liangd malul Begheiului, (Str. Saguna ‘de
azi) pand la podul, langd care se afla atuncia biserica ortodoxd romana.
Tot cu ocazia acestei reambuldri, s’a decis ca pe locul unde linia
trece prin casa No. 15, si se aplice un macaz care sd facd posibild
ramificarea liniei spre dreapta, in Strada Buziasului de astdzi, si spre
stinga, prin strada principald, cdtre Piata Traian de azi pind la locul,
unde se afld astdzi podul Dacilor.
Inci in anul 1868 au inceput lucrdrile de constructie a liniei.
Pind in luna lulie a anului urmitor s’a terminat portiunea de linie dela
Piata Sft. Gheorghe, pind la ospitiria ,Regina Englezi® din Fabricd,
in lungime de 1000 stanjeni, (1896 m.). Reambularea technicd a acesteia
g’a facut la data de 8 Iulie 1869, cind s’a deschis si circulatia pe
aceastd linie, cu o deviatiune inaintea intrdrii ei in raionul fortificatiilor.
Pani in luna Octombrie 1869 s’a terminat si restul liniei pind la
Jdmpiratul Turcesc“ din Fabrici si pini la ospitiria ,,La Omul Silbatic“
din losefin. Reambularea technici a acestora a avut loc in 25 Octombrie
1869, cind s'au predat circulatiei. Lungimea liniei s’a intins astfel la
4000 stanjeni (7584 m.), avind in total sapte linii de deviatiune
 Continuarea liniei, dela ,,Omul Silbatic piani la gara din losefin, s’a
putut termina abia in anul 1871, dupi ce podul vechi de peste Beghei
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s'a inloc'uit cu unul nou de fer; la cheltuelile de constructie a acestui
pod societatea a contribuit cu 25% fiind obligati conform contractului
Reambularea technici a acestei portiuni de linie a avut loc Ia data ‘de 20
Septembrie 1871, cind linia s’a si pus in circulatie. =
' C(')nvtinuarea liniei dela ,, Impédratul Turcesc® pani la biserica romani
din Fabricd nu s’a mai executat, desi comuna a urgentat in repetite
randuri construirea ei. Motivul pentru care societatea aména cons-trui‘rea
acestei linii era faptul cd nu i se pirea rentabila.

Societatea nu a executat nici porfiunea de linie dela Piata Sft.
Gheorghe panid la Piata Unirei.

In toamna anului 1873, societatea a obfinut din partea comunei
aprobarea in principiu pentru construirea liniilor dela casa ,la Urs“
pand la podul Suboliasa (Calea Buziasului) si dela casa ,,La Urs®“ pang '
la canalul de transportat lemne (Podul Dacilor), dar a renuntat la
executarea lor in urma crizei financiare ce s’a ivit intre timp. De altfel
mai multi cetiteni din Fabricd au inaintat protest impotriva infiintirii
acestor linii, pe motivul, cd circulatia ar fi grav impiedicati, fiind strizile
strimte si podurile necordspunzitoare.

Alte linii, pana la electrificare, nu sau mai construit.

In baza contractului din 1896 si a actului de concesiune din 1897,
societatea a obtinut concesiunea de a transforma liniile sale existente
pentru exploatarea electricd si a mai construi urmitoarele linii ferate
efectrice noui:

1. In Cetate: Din Piata Balas, prin Strada Eminescu, Piata Sft.
Gheorghe, Str. Avram lancu, Piata Libertitii si Str. Alba Iulia, pand in
Piata Huniade.

9. In Fabrici: Din Piata Coronini, prin Strada 3 Crai, pand in
Piata Sarmiseghetuza; — mai departe din Piata Traian pana la gara
din Fabricid si tot din Piata Traian pani la podul cimitirului. (Calea
Buziasului).

3. In losefin: Din Piata Axente Sever, prin Bulevardul Berthelot,
Str. Bonnaz si I. C. Britianu, pand la gara losefin; — mai departe din
Str. Bonnaz, prin Piata Scudier, Str. General Foch si splaiul sting al
Begheiului, pani la coltul strizii Mocioni si dela coltul strdzii lancu
Vicdrescu, prin Str. V. Stroescu, pand in Str. Budai Deleanu.

4. In Elisabetin: Din Bul. Carol, prin Str. Doja si Coroana de

Otel pand in Str. Memorandului. i
Totodati s’a dispus abandonarea urmitoarelor sectiuni ale liniei

ferate cu cai de atunci:
1. In Cetate: Din Piata Balas, prin Str. Tunarilor, pand la coltul

strazii Alba lulia.
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2. In Fabrici: Din Piata Coronini, prin Str.
yImpidratul Turcesc
In losefin :

Maiorescu, péand la

Din Str. Vasile Stroescu pani la Gara din losefin.
Lucrérile de constructie a liniilor au inceput in luna lulie 1898
si anume, dela punctele finale spre Cetate, si

pand in luna Iunie a
anului urmitor s’au si terminat.

Reambularea technici a liniilor terminate, a avut loc in 30 lunie
1899. Aceste linii erau urmitoarele:
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Refeaua liniilor ferate a tramvaiului electric'pana in anul 1923.

I. Linia principald dela Gara losefin pand in Piata Sarmiseghetuza
din Fabrici, in lungimea de 5159,20 m; linia aceasta era dubli din
Piata A. Sever pani la Teatrul comunal in lungime de 1087,50 m. si
din Piata Balas panid in Piata Coronini, in lungime de 1280,12 m.

II. Linia din Str. Bonnaz, prin Piata Scudier, Str. General Foch
(Frobl), pand la splaiul sting al Begheiului, in lungime de 643 ,30 m.

IIl. Linia din Piata Axente Sever, prin Str. V. Stroescu, pana la
coltul strdzii Budai Deleanu, in lunglme de 979,40 m.

IV. Linia din Bul. Carol prin Str. Do]a, Coroana de Otfel pani
la colful strdzii Memorandului, in lungime de 1288 m. ‘
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V. Linia dela Gara Fabrici pand la podul de |
Calea Buziasului, in lungime de 2021,30 m.

VI. Linia de legdturd intre linia de mai sus si liniile ciilor ferate
de stat, Gara Fabrici. in lungime de 300 m. o
' VII. Linia conducitoare la stabilimentul
linia de sub V, 1in lungime de 308,45 m.

Cu ocazia reambulirii comisia a constatat unele lipsuri, |
cablurilor aeriene contra conductei de curent a tramvaiului,
vedere societatii, cd numai dupi eliminarea acestor lipsuri va putes
incepe exploatarea electrici. Executindu-se lucririle de indre;)t;u-(:
exploatarca electricd a putut fi inceputd la data de 27 Iulie 1899 pe’
liniile nou construite, pe o lungime totalid de 10.700,15 m. ’

In 27 Aprilie 1902, societatea incheie cu comuna un
suplimentar. Conform acestuia societatea s’a obligat a intregi reteaua
de cale feratd, prin prelungirea liniilor simple existente si prin pre]un;girea
liniei a Il-a, ramificatd din linia principali. Dar la executarea acestora
nu s’a mai ajuns, deoarece — intre timp — au inceput tratativele cu
comuna asupra cumpardrii tramvaiului, care in ziua de 1 lanuarie 1904
a si trecut in proprietatea acesteia.

In urma cererei Municipiului, Ministerul de Comert, in 2 Noembrie
1905, cu No. 70.372 anuleazi concesiunea No. 29.099/1897, transcrisa
pe numele comunei cu ocazia cumpirdrei si elibereazi o noui concesiune
pe numele comunei pe un timp nelimitat.

In baza acestei concesiuni, comunei i s’a mai admis ca, in afari
de liniile existente, s mai poatd construi si exploata si urmitoarele linii:

1. Linia II-a din Piata Kiittel (A. Sever), prin Str. Bonnaz si , Uri“
(I. C. Bratianu), pani la gara din losefin;

2. Linia Il-a dela coltul strizii Bonnaz, prin Strada ,,Kossuth“
(Bul. Berthelot) si Piata Scudier, pind la coltul strdzii Preyer;

3 Linia II-a din Piata Huniade, prin Cetate, pinid in Piata Balas;

4. Linia simpld in Str. Preyer, pind in Str. ,Ré6zsa“ (Cameliei);

5. Linia simpld, dela podul ,Francisc losif“ (Stefan cel Mare),
pe langd malul drept al Begheiului. pani in Strada ,Fabricei“ (Nicolae
Biélcescu) pe langd fabrica de spirt.

6. Prelungirea liniei simple din ,Piata Sarmiseghetuza® pe Str.
Recasului, panid la podul de peste Behela.

S’a aprobat totodati suprimarea liniei simple dela colful strdzii
Preyer, prin Str. Frobl (General Foch) pand la splaiul stang al Begheiului.

Construirea liniilor de sub punctele 1, 2 si 3, precum si a liniei
simple din Strada Preyer a inceput in anul 1905, terminindu-se in luna
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Aprilie a anului urmitor. Linia din Str. Frobl a fost ridicatd, utilizindu-se
materialul la construirea liniei din Str. Preyer.

" Aceste linii au fost predate circulatiunei la sfarsitul lunei Maiu
1906. Reambularea technici a lor a avut loc in 2 Iunie 1906.

Reteaua liniilor ferate a tramvaiului electric in anul 1928.

Liniile de sub 5 si 6 nu s’au mai executat.

In anul 1908, in legdturd cu regularea Begheiului, s’a ridicat
necesitatea construirii a doud linii provizorii: a) una in Strada Dacilor.
din prilejul construirii podului cu acelas nume; aceastd linie a trecut
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Begheiul pe un pod provizor si a esit in Strada Dacilot
»Schlichting®. (Tot prin acest loc s’a desfisurat si circulatia celorly

vehicole) ; si b) una dubld, din prilejul regulirii strizij 7;]~i0'ét“ (li tle
Regina Maria), intre podul Decebal si Str. 3 August, trasatj pebm €

Prin  curtey

: : argine;
parcului , Regina Maria“. e
In 26 Septembrie 1908 s’a deschis linia [[-a, dela Bul. Carol
prin Str. Doja, pand la incrucisarea acesteia cu Strada »Hattyu ((lstﬁz;

Romulus), linie proiectati in anul 1907.

In 5 August 1909 a avut loc reambularea administrativii, asupra
mutarii definitive a liniei duble Piata Balas — Str. 3 August, in strada
nou infiintatd, in cadrul planului de regulare a orasului. Cu ocazia
reambuldrii s’a constatat ci linia din chestiune a fost mutati deja iy
mod definitiv in portiunea pani la podul Decebal, iar dela podul Deceba]
pand in Piata Balas in mod provizoriu, introducAndu-se deja si circulatia
pe aceasta linie.

Lucrdrile pentru asezarea liniei in mod definitiv, pini la podul
Decebal si, in mod provizoriu, dela acesta pani la Piata Balas, au inceput
incd in anul 1908. Executarea acestor lucriri era imperativi fird aprobarea
prealabild, pe de-o parte din motivul ci lucririle de canalizare a Begheiuluj
trebuiau sd fie terminate pand in toamn3, pentru ca apele mari de toamni
sd se poatd scurge prin noul canal (ceeace nu era posibil, daci nu se
muta linia veche a tramvaiului, care a traversat albia acestui canal), iar pe
de altd parte din motivul ca trebuia si se predeie statului terenul destinat
noului edificiu al postelor, teren traversat de linia veche a tramvaiului.

Pana in toamna anului 1909, linia dubld cu caracter provizor din
Bul. Regina Maria a fost mutati in mod definitiv.

In anul 1909 s’a mai construit linia I[-a din Piata Traian pani in
Strada Simeon Birnutiu si linia II-a din Piata Coronini pand in Piata
Sarmiseghetuza.

Reambularea technici a liniilor de mai sus a avut loc in 26
Noembrie 19009.

Lungimea de exploatare era la sfarsitul anului 1909, de 10,877 m.,
din care 6849 m. linii duble. Lungimea totald a liniei era de 19550 m.

In anul 1912 §’a terminat si aprobat definitiv planul general de
regulare a orasului. In cadrul acestui plan s’au prevdzut si unele linii
noui de tramvai.

Cu ocazia reconstruirii Podului Traian, tramvaiele au trebuit s
construiascd in anul 1912, peste podul provizoriu, o linie provizorie
care a fost pusd in circulatie in luna Noembrie a anului 1912. Tramvaiele
au circulat pe acest pod provizoriu pini in luna Noembrie 1918, cind
circulatia a fost mutatdi pe podul definitiv.
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a tramvaiului electric din Piata Coronini, inainte de 1904.
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Linia dubla din Piata Coronini in 1928.
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5" In anul 1915 s’a infiintat linia a II-a din Strada Simeon Barnutiy

pand la gara Fabrici si linia a Il-a pe distanta Piata Traian — (‘ja']e.;
E?uzxasului. Cu acest prilej s’au reficut si liniile vechi, TI]]OCUI.H(,IH—Q‘Q
sinele, care nu mai coraspundeau, cu sine grele de 59,2 Kgr. m., iunprcin.n;a;@
care a facut posibili recomorcarea vagoanelor de cale ferati priﬁcipa]é
pe aceasta linie (Gara Fabirci——Calea Buziasului). Inlocuirea sinelor
vechi a acestei linii duble s’a terminat in mod definitiv in primivara
anului 1918.

Incd inainte de a incepe lucrdrile de construire, respectiv de
refacere a liniilor de mai sus, in primdvara anului 1915, s’a elocat
incrucisarea dubld necesard din Piata Traian, iar toamna a aceluias ap
incrucisarea din aceeas piati, in spre Calea Buziasului. :

La preluarea imperiului de c#tre statul roman, in anul 1919
lungimea totald de exploatare a liniilor era de 10877 m., din car;
8177,60 m. in lungime dubld, lungimea totald a liniei fiind de 22348.40 m.

In anul 1923 s’a construit linia simpla pe distanta Piata Libertitii—
cartierul Mehala, in lungime totald de 2465 m. si linia simpld de Plaje,
in lungime de 390 m.; reambularea technica a acestor linii a avut loc
in 23 Noembrie 1923.

In anul 1926 s’a elocat grupul de 12 bucédti macazuri in fata
depoului de vagoane No. 3 si 4, ultimul din cele proiectate.

In anul 1926 s’a prelungit linia simpld ce duce din Piata Axente
Sever in Strada Vasile Stroescu, pind in comuna Fratelia (Chisoda-Noui)
pe o distantd de 1076 m. Aceasta s’a predat circulatiei in Decembrie 1926.

Tot in cursul anului 1926 s’a inceput si construirea liniei duble:
Calea Buziasului—Str. 1 Decembrie—Piata Crucii —Vilhelm Miihle —Piata
Lahovari, in lungime de 2515 m.

Aceastd linie s’a terminat in anul 1028; reambularea technica a
avut loc in 30 lunie, iar inaugurarea in 28 Iulie 1928, punandu-se linia
in circulatie in ziua urmditoare, adica in 29 lulie.

In cursul anului 1928 s’au elaborat planurile de construire a
liniei Piata Sarmiseghetuza—Calea Recasului—Spitalul nou de stat—
Alea Dumbravei—QGara Fabricd, in lungime de 3000 m.

Ancheta locald, in vederea construirei acestei linii, s’a tinut in 31
Maiu 1928, iar la data de 21 Octombrie au si inceput lucrérile (lucrdri
de pamant). ‘

Este de observat ci linia Mehala, linia la Spital si linia Calea
Buziasului—Piata Lahovari au fost proiectate incd in anul 1914 (la ultima
incepandu-se chiar si lucririle de constructie), in urma izbucnirei rdzboiului
mondial insd nu au mai putut fi construite.
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Piata Sft. Gheorghe 1928.

Piata Libertatii 1928.
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Bulevardul Regele Ferdinand cu orologiul electric 1928.

In afara de nouile linii infiintate, dela 1919 incoace, in fiecare
an s’au facut importante imbunatatiri liniilor existente, cari dupa rizboiu
ajunseserd intr’o stare deplorabild; astfel cd, de prezent, toate liniile
noastre, cu mici exceptii, sunt intr’o buna stare.

Schema liniilor cu indicarea lungimilor. in starea dela 31 Decembrie
1028, este prezentati® la pagina 73. Din aceasta reese cid lungimea de

exploatare este de 17010 m., din cari 10609 m. linii duble, lungimea
totald a liniilor fiind de 32843 m.

Fosta biserica ort. rom.
din Fabrica.
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VII. Desvoltarea sistemului de suprastructura.

Sistemul de suprastructurd a tramvaiului cu cai era foarte simplu.

Pe traverse transversale de stejar, 6.8 lungi, 5" groase si 7" late,
asezate pe pamant cilindrat sau batut, erau plasate grinzi tot din stejar,
de o lungime de 12', o grosime de 3"3" si o iniltime de 7. Fixarea
grinzilor pe traverse se ficea astfel cd acestea din urma se scobeau si
in scobituri se asezau grinzile lungi, iar pentru o fixare mai solidd, se
aplica la fiecare incheieturd cite o pani de lemn. Pentru consolidarea
rosturilor grinzilor se intrebuintau fere corniere, fixate cu suruburi, de
acestea si de traversele transversale, pe care ziceau rosturile. Drept sine
se intrebuintau fere fazonate, de o greutate de cca 23 kg. pe metru
liniar, cu o litime de 3”5""', egald cu litimea traversei lungi. Sina avea
la partea din sus o scobiturd, in care intra buza bandajului, iar partea
din jos era concavd, pentrucid sina si se poatd aseza pe grinda. Fixarea
sinelor pe grinzi se ficea prin cuie de fer, aplicate la distante potrivite,
in partea interioard a sinelor. ,

Ecartamentul liniei era de 4'—6""—6"".

Pe strizi linia era asezati in pavaj de piatrd, neputind sinele sa
fie mai inalte sau mai adanci decat suprafata strazii.

Pe locurile unde linia nu era condusi in siradd (intre Cetate si
Fabrici), sinele erau agezate in pietri amestecat cu nisip.

In astfel de cazuri se aplicau sine sistem Vignole, de 16 kg. pe m.
liniar, fixate pe traverse de stejar prin crampoane.

La inceput suprastructura de lemn provoca multe neajunsuri, din
cauza deplasirei grinzilor. Vagoanele deraiau adeseori, mai ales in curbe.
Acest neajuns a fost eliminat prin legarea grinzilor cu bare de fer
(Ecartament).

Acest fel de suprastructurd a rimas neschimbat pana la introducerea
exploatirei electrice. Cu introducerea noului regim de exploatare a trebuit
si se schimbe esential si felul de suprastructura.
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. Suprastructura a trebuit si se construiasci dupi un astfel de
sxstem,v care sz”l cordspundd intru toate cerintelor noui de circulatie gj
care sa. ]?Frmlté trecerea libera, fara piedici si greutdti, a vchicolclc;r
peste liniile tramvaiului, pe bulevarde, strizi si piete.

Potrivit acestui sistem, liniile tramvaiului, cari treceau pe bulevardele
strazile si piefele pardosite cu piatrd, ceramiti sau altfel de pavaj, ElL:
fost construite din sine de otel cu canal, de 33,6 kg. pe m. liniar, cy
macazurile si incrucisarile cordspunzatoare acestui fel de suprastructuri.
Pentru elocarea acestor sine s’a: intrebuintat piatrd sparta.

Pe acele stridzi, cari nu erau inca construite, pe locurile nepavate
ale bulevardelor, strizilor si pietelor, asemenea prin alee, s’au intrebuintat
sine Vignol, de 20 kg. pe m. liniar, asezate pe traverse de stejar, cu
macazurile si incrucisarile coraspunzitoare. La elocarea sinelor s’a
intrebuintat pietris de rau sau de carierd. Dimensiunile traverselor au
fost urmitoarele: lungimea 2.20 m., litimea superioard, la traversele
previazute cu pldci de suport, 0.16 m. la celelalte 0,14 m.; ld{imea
inferioard 0,20 m., grosimea 0,14 m.

La liniile, construite pe strdzi si piete pardosite, cari pentru
remorcarea vagoanelor de marfd ale cdilor ferate erau construite din
sine Vignole, s’a intrebuintat sistemul de suprastructurd cu scaune de sine,
asezate pe traverse de stejar, iar la curbele cu o razd mai micd de 100 m.,
atat sina interioard, cat si cea exterioard, s’a providzut cu o contrasina.

Acest sistem de suprastructurd s’a aplicat si la alte parti ale liniei
construite din sine Vignole, acolo unde erau incrucisdri de strazi, sau
intriri de poarti, cu deosebire, cid la curbe s’a intrebuintat contrasina
numai la sina interioara.

Pentru scurgerea apei s’au fdcut dealungul liniilor canaluri
pardosite, iar pentru conservarea in stare uscatd a stratului de pietris
de pe linii, s’au aplicat tuburi de drenaj, ce s’au adus in legaturd cu
canalizatia orasului.

Golurile dintre sine si pavaj au fost umplute cu asfalt.

Cu ocaziunea intregirii retelei in Str. Preyer, din anul 1905—1900,
la elocarea sinelor Phonix, nu s’a intrebuintat piatrd sfdramatd, fiind
aceasta stradd pardositd cu asfalt. Sinele s’au asezat pe un strat de beton
de 20 cm. care a format baza pardoselei de asfalt. La impreunarea
stratului de asfalt cu partea exterioard a sinelor, s’a aplicat cate un
riand de ceramita.

In anul 1815 s’a introdus sistemul de sine cu canal, de 59,2 kg.
pe m, liniar. Aceste sine s’au intrebuinfat mai intaiu la linia dublad
Gara Fabric—Calea Buziasului, in locul sinelor de 20 kg. pe m. liniar.
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Drofilul sinei din fier, intre-
buintata la tramvaiul cu cai.
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Sind cu canal profil 59,2 kg./m.
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Suprastructura liniei tramvaiului cu cai.
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Linie cu sine Vignole pe traverse si balast, canalizare prin sanfuri.

N7/

Linie cu sine cu canal pe macadam comprimat, canalizare
suterana.

Linie cu sine Vignole pe traverse si macadam com-
primat, canalizare suterana.
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Prinvaplicarea acestora s’a facut posibili remorcarea vagoanelor de
marfa al'e Cailor Ferate pe linia de mai sus cu locomotivi électrica.
: Sinele Vignole, de 20 kg. pe m. liniar, ne mai cordspunzand
Acermtc.elor circulatiei, din ce in ce mai intense, ele au inceput si fie
inlocuite treptat prin sine cu canal, de 33,6 kg./m., iar, incepand cuy
anul 1918, prin sine Vignole, de 23,6 kg./m. Aceste din urmi s’ay
intrebuintat mai intdi in anul 1918, la construirea liniei industriale g
Abatorului Comunal.
De prezent numai avem nici o Jdinie din sine Vignole de 20 kg.
afard de liniile de garaj ale stabilimentului central (Dep. 1 si 2) g
unele de deviatie !a liniile noastre simple, unde prin aplicarea macazurilor
de 20 kg./m. a trebuit sd aplicim sinele coraspunzitoare. ’

Incepand cu anul 1922 s’a introdus un now tip de sine cu canal,
anume N. P. 7102, cu o greutate de 51,2 kg./m. si 102/A cu o greutate

de 54,4 kg./m., cari s’au elocat prima datd pe linia a Il-a din Bulev.
Reg. Ferdinand.

In wltimul timp atat la inlocuirea sinelor uzate, catsila construirea
liniilor noui, intrebuintdm numai profilul de sine 102/A si sinele. Vignole
23,6 kg./m.

Din schitele profilelor transversale se poate vedea felul cum s’au
executat liniile, in ce priveste infra — si suprastructura.

Dela riazboiu incoace si mai ales incepand cu anul 1920, s’a dat
mare importantd executdrii infra — si suprastructurei, deoarece dela
buni starea acestora depinde in primul rand exploatarea sigurd si nederanjati,

O imbunitatire de mare insemnatate s’a introdus la linia feratd prin
sudarea rosturilor sinelor, dupid procedeul aluminotermic cu incdlzire
anterioard, in locul legdrii rosturilor prin eclise. Acest procedeu asigurd
suprastructurei o duratd lunga, fara reparatii, fiind ajutatd si reconducerea
curentului. Legitoarele de sine, intrebuintate in acest scop, au devenit
astfel de prisos.

Sudajul a inceput in anul 1924 si de atuncia fincoace in fiecare
an se sudeazd parti insemnate din reteaua de cale ferati. Pand in anul
curent acest procedeu l-am intrebuintat numai la sinele cu canal asezate
in pavaj; in acest an am inceput si-l1 aplicim si la sinele Vignole. |

Toate sinele Vignole ale liniei noui ,Abatorul Comunal®, terminata
anul acesta, au fost sudate.

In afari de sudarea aluminotermicd, incepind tot cu anul 1924,
facem si sudarea electrici. Eclisele se sudeazi citre sine, devenind
astfel superflue atit buloanele pentru eclise, cat si legitoarele de sine,
jar rosturile mai solide. Aceasti sudare se face numai la ginele vechi.
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Lele dintat 21 vagoane de persoane ale tramvaiului cu cai au
t nrocurate dela Fabhrica de Vaonan S . -
fOSL’}., ocurate deia rabrica de Vagoane din Viena. Ele au fost expediate
dupd cum urmeaz:

> vagoane in 30 Aprilie 1869; 6 vagoane in 30

ie 1869: 4 vacoane in 12 Noemhrie 18 . 4 :
[unie 1005 4 vagoane In 12 Noembrie 18609 si 6 vagoane in 27 Decembrie
1899- " ‘i'if»'lﬂ‘-i'f.‘i" 11 vagoane a fost de 1755 fl. umul, iar al
ultimelor 10 de cate 1673 fI.

Atat cutia cat si trucul acestor vagoane era din lemn, legaturile

executate prin corniere de fier, iar suspensiunea vagoanelor prin arcuri
din foi de otel. La ambele platforme, cari erau deschise, era cile o
frand de mand cu parghie. Sabotii erau din lemn, aplicAndu-se cite unul
la fiecare roatd in partea interioard (intre osii).

Lungimea cutiei era de 4300 mm., litimea de 1900 mm. ; lungimea
platformei de 770 mm., iar ldtimea ei de 1260 mm., litimea treptelor
fiind de cate 320 mm. Distanta intre osii era de 1900 mm.; locuri de
sezut 16 in fiecare vagon. ‘

Luminatia vagoanelor s’a facut prin ldmpi cu petrol, aplicate in
tavan, la ambele capete ale vagoanelor. In fiecare seard la retragerea
in remizd, ldmpile erau scoase din vagoane si a doua zi, in spre seard,
erau introduse din nou.

La inceput vagoanele erau aranjate pentru clasa I si clasa Il-a
fiind si taxele diferite in ambele clase. Incd in anul 1872 societatea a
cerut desfiintarea diferintierii de clasd si introducerea tarifului unitar,

>P5aniténd in schimb amenajarea vagoanelor sale pentru fumatori si
~ reflimitori.

Aceastd cerere a fost respinsd primadatd de catre Reprezentanta
Municipald. In urma memoriului societitii, din 10 Iulie 1875, Reprezentanta
Municipald, in sedinta tinutd in 21 lulie al aceluias an, a aprobat
unificarea taxelor, dispunind ca intr’unul din vagoanele cu doud
compartimente si nu se fumeze, restrictiune, care s’a fixat si pentru
vagoanele cu numai un compartiment.
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In afard de vagoanele de persoane, in numir de 21, in anul 1 369

s’au mai procurat tot dela Fabrica de Vagoane-Viena inci 2 v ooane

pentru povard, cu preful de 800 fl. de fiecare vagon, precum si 1 truc
pentru 1 vagon de povarid, cu pretul de 520 fl.

In luna Maiu a anului 1872 s’au procurat dela ,Fabrica de
Vagoane-Simmering®“ 7 vagoane lowry, cu pretul de 920 fl. de ficcare
necesare la transportul de materiale. ’

In anul 1891 a avut loc in orasul nostru o opozitie pe intreaps
tard, care a durat mai multe luni. Cua acest prilej societatea, :»-;[:.:w:“a
putea face fatd cerintelor de circulatie intensificatdi prin aglomerares
vizitatorilor expozitiei, a procurat incd 5 vagoane noui de persoane dip
Graz. Acestea erau insd mai mici decat celelalte vagoane si erau
construite numai pentru un cal, avind in locul arcurilor de otel cilindrii

de cauciuc.

Alte vagoane pand la electrificare nu s’au mai procurat.

In baza contractului referitor la construirea tramvaiului electric,
incheiat intre ,,Societatea de Tramvai“ si intre antreprenorii ,Societatea
Unita de Electricitate—Budapesta—Viena® si ,Societatea de Electricitate
Felix Singer & Comp. Berlin®, acestia erau obligati a pune la dispozitia
societatii 17 vagoane motorice si 10 vagoane remorci.

Numitii antreprenori au furnizat in anul 1899 vagoanele motorice,
No. 1—17, tipul A., prin fabrica de vagoane ,Weitz loan-—Arad“, iar
ca vagoane remorci s’au folosit, conform contractului, 10 vagoane de
ale tramvaiului cu cai, dupd ce li s’au intdrit trucurile, 1i s’au aplicat
tampoanele necesare si introdus iluminatia electrica.

Vagoanele motorice, acdror truc era complect din fier, aveau
cate un singur motor, sistem Walker de 20/25 c. p. Aveau frini de
mand si frand reostaticd. Drept arcuri de suspensiune s’au folosit
helicoidale. Distanta intre osii era de 1680 mm.; lungimea interioard a
cutiei de 4365 mm., latimea interioarda de 2000 mm. ; lungimea platformei
de 1100 mm., ldtimea de 1932 mm. Lungimea totald a vagonului era
de 6705 mm. Vagoanele aveau cate 18 locuri de sezut si 12 locuri
de stat.

Vagoanele remorci au fost scoase din circulatie in 21 Maiu 1906,
din cauzd cd erau prea finvechite si astfel ne mai cordspunzidtoare
cerintelor. : |

In urma construirii liniilor noui din anul 1906, s’au procurat
6 vagoane motorice noui, Nle 18—23, tipul B, cu cate 2 motoare.

Acestea au fost furnizate de fabrica ,,Schlick din Budapesta;
aranjamentul electric pentru aceste vagoane a fost furnizat de ,,Siemens
Schuckert“— Budapesta. Cu abatere dela vagoanele vechi, aceste vagoane
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nual: Florian Baca 2012

Vagon motoric cu captatorul de curent, sistem ,,Dickinson®.

erau de un tip mai mare, avind 24 locuri de sezut si 24 locuri de stat,
fiind eliminate si toate acele lipsuri, caris’au observat la vagoanele vechi,

Vagon motoric tipul A.

Lungimea caroseriei acestor vagoane era de 8800 mm., litimea
de 2100 mm., lungimea intre tampoane de 9600 mm., distanta intre osii
3600 mm.; greutatea vagonului 10.000 kg.
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¢ In urma multelor reclamatii ale publicului cilitor, in ce priveste
supraincadrcarea vagoanelor, directiunea tramvaiului s’a vizut nevoiti ,‘{;;\
anul 1909 a mai procura 6 vagoane motorice Nle 24—20, furnizate de
cdtre ,Fabrica Ungari de Vagoane si Masini“ din Gydr; aranjamenty]
electric a fost furnizat de ,,Siemens Schuckert“—Budapesta. T"Igm‘l acestor
vagoane era exact acelas ca a vagoanelor procurate in 1900.

In anul 1909 s’au inzestrat si cele 17 vagoane, construite
ocaziunea electrificirei, cu cate un al doilea motor.

Cum cresterea aglomeratiei mari din vagoane a continuat sj
anul 1912, s’au mai procurat incd 8 vagoane motorice Nle 30-—37, ‘_
celorlalte vagoane motorice mari. Sase dintre acestea au fost *E.E‘zf'llfil,z';'{"\*
de ,,Fabrica de Vagoane din Gyor“ si doud de fabrica ,,Schlick” din
Budapesta. Motoarele erau de cate 23 c. p.si instalatia electricd, pentru
primele 6 vagoane, a fost furnizatd de cidtre ,Societatea Uniti de
Electricitate si Fabrica de Masini“—Ujpest, iar pentru ultimele 2 de
ciatre ,Uzinele Siemens Schuckert“—Budapesta.

In anul 1913 s’au inzestrat cele 17 vagoane motorice mici cu

arcuri de suspensiune din foi de otel si cu trepte mai comade.

In anul 1914 s’a construit in regie proprie un vagon remorci.
Tot in acest an s’au comandat, la ,,Uzinele Siemens Schuckert“—Budapesta,
6 vagoane motorice noui Nle 38—43, de tipul celorlalte vagoane cu
deosebirea, cd motoarele erau de tipul cel mai nou, de 35 c. p. avand
si poli auxiliari; iar in vederea inceperii transportului de marfi s’a
comandat la ,Fabrica Weitzer de Vagoane“ din Arad o locomotivi

electrica.
Vagoanele motorice de mai sus, acdror parte mecanicd s’a construit

in ,Fabrica Schlick“—Budapesta, au fost furnizate in anul 1915, iar
locomotiva electricd abia in anul 1916, din cauza furnizarilor fabricei
din chestiune pe seama armatei. ' |

In anul 1915 s’a mai construit un vagon remorcd in regie proprie,
iar in anul urmédtor incd unul.

Parcul de vagoane al Tramvaielor Comunale Timisoara consistat
in anul 1919 din 43 vagoane motorice, 3 vagoane remorci, 2 pluguri
de zdpadd si vagoane platforme.

Vagoanele remorci No. 01—03, construite in regie proprie, au
fost in circulatie timp de 10 ani, adici panid in anul 1925, cind au
trebuit casate ca ne mai coridspunzitoare.

Vagoanele au avut mult de suferit de pe urma razboiului mondial,
in special cele 17 vagoane motorice mici, cari au ajuns intr’o stare
foarte rea. Aceastd stare s’a agravat, in primii ani de dupi rizboi, si
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Vagon motoric tipul B.

prin faptul, ci nu era posibil a se procura din strainitale materialele
speciale electrice, cari in tard nu se fabricau.
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Vagon motoric tipul F. II.

Incd in anul 1919, unui numir de 8, din cele 17 vagoane motorice
mici, a trebuit si li se demonteze motoarele, folosindu-se apoi ca vagoane
remorci; in anul 1920 s’au demontat, din aceeas cauzi, motoarele altor
4 vagoane, folosindu-se apoi asemenea ca remorci.
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Din cele 17 vagoane motorice mici No. 1—17, procurate ¢
ocazia electrificirii, in prezent mai sunt in circulatie numai 5, car Al
trebuit si fie reconstruite si transformate in atelierele T. C. T.

Aceste vagoane sunt urmitoarele:

1. Vagonul motoric No. 44, tip D, reconstruit complect in any]
1921, din vagonul No. 8.

2. Vagonul motoric No. 46, tip D, reconstruit complect in
1921, din vagonul No. 4.

3. Vagonul remorci No. 7, tip A.Il, reconstruit in anul 1921
din vagonul cu acelas numir.

4. Vagonul remorcd No. 13, tip A.II, reconstruit in anul 1921,
din vagonul cu acelas numir.

anul

)

5. Vagonul motoric de serviciu No. 6, tip A, transformat ip
anul 1926, din vagonul cu acelas numir.

Restul de 12 vagoane au fost casate, ca necoraspunzitoare, in
ordinea dupa cum urmeazi.

. In 28 Decembrie 1922 vagonul No. 11
o - 1. Martie 1923 i o
y 8 Maiu 1923 b el
» M lulie 1923 e = 15

» 1 Octombrie 1023 o o)
s 3 Februarie 1924 3 L 3
»y 4 Maiu 1924 i 14
, 10 Septembrie 1924 = = ili6
» 18 Octombrie 1924 ; D
10. ,, 18 Decembrie 1024 > 5 9
11. ,, 10 lanuarie 1926 s sriz oAl
0 5 2 humie 1928 i i L)

Qe DG W O

Pe deoparte prin micsorarea numarului vagoanelor motorice incepand
cu anul 1919, si folosirea lor ca remorci, pe de altd parte prin cresterea
continud a numarului cdldtorilor, directiunea tramvaiului a ajuns in fata
unei probleme foarte grele, mai ales cd si restul vagoanelor era intr’o
stare rea, nefiind supuse reparatiunilor cuvenite in tot timpul dela
1914—10918, cat a durat razboiul.

Fiindcd procurarea de vagoane in strdini ar fi adus grele sarcini
financiare intreprinderii, directiunea a proiectat, in anul 1920, construirea
unor ateliere propri, unde sia se poatd construiin regie proprie vagoanele
necesare, pe locul atelierului vechi de reparatii, care arsese in acelas an.
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I'erminandu-se aceste ateliere in anul 1922 si inzestrindu-se la

inceput cu masi cele mai strict necesare, angajandu-se apoi si
muncitori coraspii ori, s’a inceput reparatia generald a vagoanelor si
constructia de vagoane noui

\\\\\\

in atelierul propriu, dela

anul 1922 pani in prezent;, s’a construit
urmdtoarele vagocane motorice si remorci:
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Vagon remorca tipul A.

Anul 1923.

. Vagonul motoric No. 47 tip D.II.
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1 1 (('),: f::'\t “nrctriti 4 e IO, -
In anul 1928 s’a construit 1 locomotivi electricd noui, No. 2
. ok

3 la transportul de marfj - cutates 1vei
neCCSarf; 12 11 amsporiul. g marta; greutatea locomotivei este de 13.000 kg.
Parcul de vagoane al inireprinderei se compune in prezent din

47 vagoa?e nm_c-'i..r,:f'?w_',.’;'E:; vagoane remorci, 1 vagon de serviciu, 1 plug
de zdpada, 2 ')f’ electrice, 1 vagon cu schelet, firi motoare
pentru monf':,x{'sss'»f liniei aeriane, 2 vagoane platforme pentru transporz
de materiale si 2 trucuri pentru transport de sine.

Datele mai principale referitoare la tipurile vagoanelor motorice
si remorci, construite in atelierele propri, se cuprind in cele ce urmeazi.

- —— - - 8- - - —

Vagon remorca tipul C. II.

Vagoanele motorice, de tipul D, au o lungime de caroserie de
8100 mm., ldtime de 2170 mm,, lungimea intre tampoane este de 8900 mm.,
distanta intre osii de 2880 mm., greutatea vagonului, inclusiv instalafia
electrici, este de 9350 kg., avind 22 locuri de sezutsi 21 locuri de stat.

Vagoanele motorice, de tipul F, au o lungime de caroserie de
8100 mm., litime de 2070 mm., lungimea intre tampoane de 8900 mm.,
distanta fintre osii e de 2880 mm., greutatea vagonului de 9000 kg.;
locuri de sezut sunt 18, locuri de stat 25, scheletul acestor vagoane
este din fier.

Vagoanele motorice, tip F.II., aulungimea caroseriei de 9220 mm.,
litimea de 2200 mm., lungimea intre tampoane este de 10.020 mm.,
distanta intre osii de 3200 mm., greutatea vagonului este pe 8700 kg.;
locuri de sezut sunt 24, iar locuri de stat28; scheletul acestor vagoane

este din fier.
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Vago: nele remorci, de tipul C, au lungimea caroserici
de m mm., lungimea fintre tampoane de 7500
ii de 2300; greutatea vagonului e de 6000 k

gri de stat 21. :

e remorci, de tipul C II., au lungimea caroseriej daq
ldfimea de 2170 mm., lungimea intre tampoane (e 7800 mme
re osii de 2300 mm., greutatea vdagonului este de 50 ki
sezut sunt 18, locuri de stat 25. .
4 din anul 1923 am inceput si montim, la uncle g

! 4 s ; toa
in locul cuzinetilor. : re,

de 6700 tmm.
mm., distant,
g.; locuri de $ethxi
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La inceput societate: en adifine y > 3

i t iceput societatea f.l\ycl» ucn edificiu propriu pentru directiune.
ceasta era piasaia pana in anul 1874 3% AR s ;

2 e s IMAO o L! 1874, in edificiul ,Lloyd”“ din Cetate.
nca in anul 1s0S societatea cumpirase casa No. 15 din Fabrici
. X : ] = v R = : )
situata pe locul unde se afli astizi strada ingustd dela Uzina Electrici
Comunald, cu suma de 7500 fl., dela locuitorul Krausz. Lini it s
age ‘ . Linia tramvaiului
era trasata prin aceasti casi, care avea esire atat in spre Piata Coronini,

cat si in spre strada principali.

In 6 Martie 1869, societatea a mai cumpdrat casa cu No. 16
— vecind cu casa No. 15 — in care se afla ospitiria ,La Urs“, cu suma
de 18.500 fl., dela proprietarul Carol Schiller. Pe acest loc se aflj
astdzi posta din Fabricd. In curtea acestei case societatea a construit,
in anul 1870, grajduri provizorii, din lemn, pentru addpostirea cailor.

Pentru construirea remizei de vagoane, orasul a concesionat un
teren cordspunzitor in livada ,Seiler”. Pe la sfarsitul anului 1869 s’a
terminat aceastd remizd, construitdi din lemn, si astfel cu caracter
provizoriu, ludndu-si societatea obligamentul de a o indepirta in termen
de 6 sdptimani dela provocare. Constructia s’a ficut pentru 24 vagoane,
asezate unul lingd altul. Lungimea ei era 27 si liafime de 11 stanjeni.
Vagoanele se introduceau in remizd cu ajutorul unor plici turnante de
fier. In remizi mai era si o magazie de unelte.

In 4 Noembrie 1871 comuna a denunfat societatii terenul pe care
se afla remiza, invitind-o a §i-o muta in termenul stabilit.

Societatea nu era in situatia de -a satisface acestei invitatiuni din
cauzd cid nu dispunea inci de un loc potrivit, unde si-ar fi putut construi
remiza in mod definitiv; cererea societdfii pentru a i se vinde un teren
de 468 stinjeni patrati, din vecinitatea casei ,La Urs“ (unde se afla
actualmente Uzina Electrici Comunald), necesar la construirea remizei,
a fost respinsi de comuna.

Fiindci societatea, nici dupd repetate urgentdri nu mutase remiza,
comuna a intervenit in toamna anului 1873 pe cale judiciard, pentru a
constringe societatea si evacueze terenul din chestiune.
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In urma acestui demers, societatea s’a vizui siliti

un loc potrivit pentru construirea remizei. Astfel, la data de ?>Uf~:';‘),,. ;‘vmcm:(g
1§73, a cumparat dela Isabela Schmidt casa cu No. 400 (/J,:[( “—,\:\“m,‘.]c
Piata ,,Trandafir“, (azi Aurel Vlaicu), cu suma de N”O(Mf e

Casa s’a amenajat pentru birou si locuinti pe seama directoruly;
aci s’au mutat in anul 1874 si birourile societitii din edificiy] \‘;"?t)!,]{l(;

In curtea acestei case s’a construit in anul 1874 remiza 15?(
cu ziduri de carimidi, aviand cinci linii. Pentru a se face Vf-.;;:_;;‘;;\i‘il:?
intrarea vagoanelor in remizi prin curtea casei, s’a aplicat in faia ;‘{:)}-ﬁ?
o placd rotativi. Asezarea vagoanelor pe liniile din remizi s’a e:m fol

cu ajutorul placilor turnante.

Tot in anul 1874 s’a mai construit in curtea acestei case un ateljer
de fierdrie, necesar mai ales la potcovirea cailor.

In luna Februarie a anului 1876 s’au construit tot aci i grajdurile
definitive.

Casa cu No. 16 ,La Urs® devenind superflud pentru societate,
a fost vandutd in 13 Octombrie 1875, cu suma de 10.000 fl, adici cu o
pierdere de 8500 fl.

Atat directiunea cat si stabilimentul tramvaiului cu cai, au rimas
in acel loc pania in anul electrificdrii 1899, cand ele au fost mutate in
locul unde se afld pana astazi.

Construirea stabilimentului central electric s’a inceput in luna
Aprilie 1898 si s’a terminat in anul urmdtor. Edificiile construite sunt:
edificiul in care se afli si astdzi directiunea, depoul de vagoane No. 1
(cu 5 linii si cu o capacitate de 25 vagoane, inzestrat si cu canaluri de
revizie), atelierele de reparatii si magazia. Aceste din urmd s’au construit
nemijlocit langd capitul remizei. S’a mai construit centrale pentru
producerea energiei electrice, constititoare din casa de masini $i casa
de cazane, cu o incipere cordspunzitoare pentru 3 cazane si 3 masini
cu aburi, cu toate accesoriile, cosul provizut cu canaluri de fum, astfel
dimensionate ca si se poatd intrebuinfa cazanuri de 750 c. p.; un sopron
pentru cirbuni, la care ducea o linie de garaj. La linia de garaj a fost
montat un pod basculd de 15 t. capacitate.

Terenul pe care a fost construiti centrala electrica, formeaza
astizi proprietatea Industriei Lanei S. p. A.

Cu timpul mirindu-se parcul de vagoane, depoul de vagoane
existent nu a mai fost suficient pentru adipostirea vagoanelor. Astfel in
anul 1909 intreprinderea a construit un al douilea depou, in partea
dreaptd a celui existent exact in aceleasi dimensiuni ca si cel dintai.
Prin aceastd constructie s’a mirit si atelierul pentru reparatiile vagoanelor.
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Inmultindu-se mereu materialele necesare la repay atia vagoanelor.
precum si cele necesare liniei ferate si aeriane, localul mic al -_‘-‘;,4-;;»_3,;'
nu mai era indestulitor pentru depozitare. Asifcl in anul .
construit edificiul magaziei de astizi. In legdturd cu acest edificiy <
mai construit si localul de garderobi si spildtorie pentru personalul
atelier. Infiintarea unui nou local de magazie era necesari si In urma
intentiunii directiunii de a miri atelierele.

O problemd importantd a direcfiunii era si lustruirea vagoane]
Aceasta se facea in conditiuni nu prea excelente. Neexistind un atelier
propriu acestui scop, lustruirea se ficea numaiin lunile de vari. Pentru
inldturarea acestui inconvenient, s’a construit in anul 1920 un a s,:-:?';c:r '
lustruire, cu o linie pentru 2 vagoane. Pentru mentinerea unei temperaturi
constante in atelier, s’a instalat un calorifer cu aburi, mhcbumfcmr*u -S€
un cazan cu capacitatea de incilzire a unei suprafefe de 16,46 m. p. si
o presiune de 8,5 at. Atelierul a fost pus in functiune in luna Noembrie.

Tot in anul 1920 s’a construit si localul de decontare al incasatorilor,
anexat edificiului directiunei.

[n noaptea de 30 Octombrie 1920, la orele 12, din cuptorul
atelierelor a isbucnit un incendiu, care a distrus complect atelierele si
localul vechiu al magaziei, impreund cu materialele depozitate. Desi
pompierii sosiserd la timp focul a trecut si asupra acoperiselor remizelor
precum i asupra acoperisului magaziei noui, care abia se terminase,
cauzand intreprinderii pagube insemnate.

Pentruca intretinerea vagoanelor si nu sufere, localul nou al
magaziei s’a folosit ca atelier, iar localul de garderobd ca magazie,
pand la terminarea construirei din nou a atelierelor.

Atelierele nouis’au terminat pe la sfargitul anului 1921, punindu-se
in functiune in anul urmitor.

La construirea acestor ateliere (atelierul de licidtusdrie, atelierul
de ferdrie, atelierul de bobindrie si atelierul de tAmplirie), s’a avut in
vedere, ca ele si fie inzestrate cu masinele necesare, spre a se putea
executa nu numai reparatia vagoanelor, dar si construirea din nou a
tuturor vagoanelor intreprinderei. Acestscop s’a si atins, deoarece, dela
1922 incoace, toate vagoanele noui s’au construit in aceste ateliere,
complectate intre timp, treptat, cu masini unelte indispensabile scopului,
In timpul din urmd aceste masini unelte, in lipsi de loc in ateliere, au
inceput si fie depozitate in depourile de vagoane No. 1 si 2.

In anul 1925 s’a construit o uscitorie pentru cheresteaua necesari
la reparafia si construirea vagoanelor. Capacitatea uscitoriei este de 8 m®
cherestea, sau 500 buc. traverse.
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Prin folosirea unei pirti a depourilor ca ateliere si

TIN marir
parcului de vagoane, depourile de vagoane existente numaj t‘!‘;‘;?;,: le\j'ﬁw
Astfel in anul 1925 s’a proiectat construirea depoului No. 3 si depouly;
No. 4. In acest scop comuna ne-a pus la dispositie terenul sityat e
Str. Simeon Barnufiu, in fafa stabilimentului central, cu o suprafaty
de 16.600 m® 2

In anul 1926 s’a inceput construirea depoului No. 3. care s’a
terminat in anul 1927. Acest depou are 6 linii, cu canaluri de revige,
apaduct si canalizare. Capacitatea lui este de 30 vagoane. Constructia
acoperisului este asezat de 10 ferme din fier, cu trei articulafii. _.viz<,<~pg-;‘g§,»-l._\

este inzestrat cu un lumindtor superior, sistem ,,Wema“. Zidurile laterale
de cdriamidid stau in legidturd cu constructia de fier.

La partea dreapta a depoului s’a construit un dormitor pe seama
personalului de miscare, cu 28 paturi. La capdtul halei de vagoane, in
spre Str. Telegrafului, s’a construit o sald de instructie, pe seama
personalului de miscare si un atelier pentru ldcdtusii de revizie.

In partea de langd Str. Simeon Barnutiu s’a construit un edificiu
pentru ambulatorul medical de consultare, pe seama personalului
definitivat.

La sfarsitul liniei industriale, de pe teritoriul depoului nou, s’a
construit un sopron pentru locomotiva electricd, avind si un canal
de revizie.

Deodatid cu depoul nou s’a mai construit si o casd cu etaj cu 4
locuinte, pentru functionari de ai intreprinderei.

Inaugurarea noului depou si a celorlalte edificii de mai sus a
avut loc in ziua de 1 Octombrie 1927.

Prin construirea acestui depou de vagoane, adaptat celor mai
moderne criterii tehnice, s’a facut posibild aducerea sub acoperis a tuturor
vagoanelor, asigurindu-se revizia si repararea lor in conditiile cele
mai bune.

Sala de instructie a acestui stabiliment, inzestratd cu instrumente
de demonstrare si aparate psichotechnice, ne dd posibilitatea de a face
o instructie eficace si a proceda la alegerea si controlul permanent al
personalului pe bazid stiintificd, lucru de mare insemndtate atat pentru
sigurantad cat si pentru economia circulatiei.

Cazarma cu 28 paturi, anexatd depoului nou de vagoane, contribue
la sustragerea personalului, — recrutat din satele invecinate, — dela
viata de céarciumi, la care era expus pand azi.

In viitorul apropiat se va construi si al patridlea depou de vagoane
proiectat. Macazurile celor 6 linii ale acestui depou s’au alocat deja in
anul 1926, deodati cu macazurile depoului No. 3.
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yre a se prom
.Sl ) | lustruirea sistematicy a vagoanelor, mai ales
dupi introducerca reclamelor pe laturil
. o i , ¢ e exterioare ale caroserielor, a
ecesar sa se construiasci ‘in ai (
fost ;1 it T T 1 anul 1926 un nou atelier de lustlult.
. r, construit in locu
Acest atelier, “ul celui vechiu care a fost demolat, are o

TR
p e

Bobinaria, 1928.

capacitate de 5 vagoane. Pentru introducerea vagoanelor pe una din ccle
dou# linii ale atelierului, se intrebuinteazd un pod rulant; sub una din

linii este un canal de revizie.
Nemijlocit 1angd atelierul de lustruit, s’a infiintat, tot in anul 1926,

un local de bae, pe seama muncitorilor, care consistd din un antreu,
trei cabine cu ciur stropitor si trei cabine de imbrdcat. Apa caldad o

serveste cazanul caloriferului central al atelierelor.
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Fostul canal al morii din Fabrica.

X. Energia electrica si linia aeriani.

Cu ocaziunea electrificirii, societatea si-a construit o uzini proprie
pentru producerea energiei electrice, necesarad la functionarea vagoanelor
de tramvai si a masindriilor din atelierul de reparatii.

Aceastd uzini s’a compus din casa de cazane si, anexati ecesteia,
casa de masini. In casa de cazane s’au instalat doud cazane sistem
,Steinmiiller avand fiecare o suprafati de incilzire de 181.7 m® si o
presiune de 10 atmosfere. In casa de magini s’au instalat doud masini
cu aburi, sistem ,Compound“, fiecare cu condensatie de 250 c. p.
efectivi. Acestea erau amplate direct cu 2 dinamuri de curent continuu,
cu bobine ,Compound®. Capacitatea dinamurilor era de 150 kilovati
efectivi, avand o tenziune de 550 Volti. Tabloul de distribufie din
marmord, continea reostatele, cari serveau la regularea generatorilor, in
amperimetri si volfimetri, mai apoi intrerupitoarele care serveau la
concesiunea masinelor dinamuri cu conductele de alimentare.

Spre a impiedica efectele didunitoare ale scurtelor circuite,
provenite in conductul exterior se intrebuinfau doud intrerupdtoare
maximale, cu functionarea automati, regulate pentru o intensitate de
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curent de 250 amperi. Unul din acestia apartinea liniilor din Fabrica,
iar celalalt liniilor din Iosefin.

Magsinele unelte ale atelierului de reparatie erau in functie de un
motor de 20 c. p. pentru curent continuu, care primia curentul din
conductul de alimentare al tramvaiului.

In anul 1904 s’a introdus in exploatarea tramvaiului o modificare
esentiald, in ceeace priveste energia electrici. Si nume: in sedinta
Reprezentantei Municipale, din 9 Martie 1904, Consiliul Comunal. in
baza procesului verbal incheiat, in sedinfa Comisiunei de Supraveghere
a Uzinei Electrice Comunale, a prezentat un raport, in care relevase ci;
In urma cumpidrdrei tramvaiului de citre comuni, ar fi mai oportun ca
tramvaiele comunale sid-si acopere trebuinta de curent dela uzina electrici
comunald, fiindcd pe de o parte s’ar miri consumul de zi al acestei
uzine, devenind astfel exploatarea mai rentabild, pe de alti parte, prin
scoaterea din functiune a masindriilor uzinei tramvaiului, s’ar putea face
economii insemnate in exploatarea acestuia.

Considerand finsd, ci masinele uzinei electrice servesc pentru
producerea de curent alternativ, pe cind tramvaiul are nevoie de curent
continuu, e necesar ca curentul alternativ, produs de uzini, si se transforme
mai intai in curent continuu, spre a se putea intrebuinta pentru scopurile
tramvaiului,

In consecinti se impune instalarea unui convertizor de curent si
In legdtura cu acesta a unei baterii de acumulatori; aceasta din urmi
pentru ca si inmagazineze curentul superflu atunci, cind necesitatea de
curent a tramvaiului este mai micd, in schimb cind necesitatea de curent
creste, sd se poatd servi de cidtre bateria de acumulatori, fiari a se
supraincdrca masinile electrice.

In ce priveste economiile ce se pot realiza prin instalarea
convertizorului de curent si a bateriei de acumulatori, Consiliul Comunal
a aratat, cd spesele anuale de atunci ale tramvaiului, impreunate cu
producerea energiei electrice, fac 44.500 cor. Avand insd in vedere, ca
masinele rdmin supraincidrcate in cazul cand tramvaiul n’ar primi curentul
dela uzina eclectricd, s’ar impune iminent necesitatea instaldrii unei baterii
de acumulatori, cu o cheltuiald de 30.340 cor. Astfel spesecle anuale s’ar
urca, impreund cu anuitatea investitiei si a altor cheltueli, in legituri
cu bateria de acumulatori, la 51.727 cor.; fati de aceastd sumai, spesele
anuale (amortizare de capital, interese precum si micsorarea de valori)
in cazul infiintdrii unei statiuni de transformare de curent si instalarea
unei baterii de acumulatori, ar face 35.318 cor. rezultind deci o economie
sigurd anuald de 16,409 cor.
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Pe baza acestora, Consiliul Comunal a propus acceptarea ofertei
firmei ,,Ganz si Comp.“—Budapesta, pentru furnizarea unei statiuni de
convertizori, constidtitoare din 2 convertizori de curent, de cite 190
kilovati, si a unei baterii de acumulatori, aranjate pentru o capacitate
de 333 amperi—ore.

Reprezentanta Municipald, gidsind intemeiati aceasti propunere,
a aprobat-o, insdrcinand Consiliul Comunal si comande masinile necesare
cari in cursul aceluias an (1904) au si fost furnizate, iar la data de
3 Noembrie s’au pus in funcfiune. Dela aceastd dati, energia electricy
pe seama tramvaiului se serveste de ciitre Uzina Electrici Comunali.

Uzina tramvaiului pentru producerea curentului, devenind astfe]
superflud, a fost predatd, impreund cu intregul ei aranjament, fabricei
de postav ,Industria Lanei“ s. p. a., infiintati in vecinitate.

Exploatarea electrici era aranjatdi la inceput pentru conductul
aerian sistem ,,Dickinson“. \

Pentru reconducerea curentului s’au fintrebuintat Sifles S asCAror
capete erau legate la rosturi prin legitoare de sine din cupru. Astizi
reconducerea curentului se face in conditiuni cu mult mai bune, deoarece,
dupd cum s’a demonstrat in altd parte, rosturile sinelor se sudeazi, sau
cu procedeul electric, sau cu cel aluminotermic. Pentru captarea curentului
<’a intrebuintat troleiul ,Dickinson“. Sirmele de lucru din cupru, cu
diametrul de 8 mm., au fost intinse la o indltime de 5.5 m. deasupra
liniei ferate. Suspendarea lor la inceput s’a ficut pe stilpi de lemn si
stalpi din feavd de otel ,Mannesmann®. Stalpii de lemn putrezind inainte
de vreme, au trebuit si fie inlocuiti in primii ani, astfel ci in anul 1004,
in afard de 7 stalpi ,Mannesmann“, toti erau de fier ,,U“ sau fier <.
Unde aplicarea stilpilor nu era posibili sirmele de lucru se suspendau
de sarme de otel transversale, fixate pe rozete de perete si provizute
cu surdine, pentru a prinde sgomotul cauzat de scripetele troleiului.

Din cauza acestui fel de suspendare a sirmei de lucru, societatea

a avut calamitdfi cu proprietarii de case din strizile Eminescu, Avram
lancu si Alba Iulia din Cetate.

Acestia, in anul 1903, prin notificarea notarului public, au interzis
societatii de tramvai si atingd peretii, acoperisurile, si ori ce alte
accesorii ale cldadirilor lor, prin fixare de sirme sau ori ce alte obiecte,
atat de-alungul liniei a Il-a proiectatd, cit si a liniei existente; interzice
orice modificdri sau reparatii la sirmele si obiectele existente, pini la
lichidarea litigiului.

Aceastd opreliste se mentine atita timp pini cidnd societatea nu
va asigura pe proprietari in scris, ¢4 nu va construi linia a II-a proiectati
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pe nici una din stridzile amintite, ¢4 recunoaste de precarium incopcierea
si fixarea de pand atunci a sirmelor si a altor obiecte pe edificiile lor
si cd aceste obiecte se vor inldtu n cazul cAnd o cer aceasta proprietarii

de case interesati.

Intrucat societatea nu va da aceasti declaratie in scris in termen
de 30 zile, proprietarii de casa isi rezervd dreptul de a impiedica, cu
forta admisid de lege, ori si ce incercare de tulburare a posesiunei,
precum si a cere pe cale judiciard indepidrtarea lucrdrilor executate

pand atunci.

Societatea a refuzat o asemenea declaratie, ardtand c4 linia a Il-a
din chestiune s’a proiectat in baza hotirirei comunei, iar evitarea stalpilor

de linie aeriand in aceste stridzi strimte este in interesul publicului din
oras. In baza acestor motive, societatea a cerut Consiliului Comunal
protegiuirea fatd de aceste lovituri, prin misuri preventive politienesti.
Reprezentanta Municipald, in sedinta din 31 August 1903, cu No. 16.834/335
a decis cd, in baza dreptului siu de autoritate, va apdra intreprinderea
pe cale politieneascd impotriva ori ciror tentative de violente particulare,
care impiedicd bunul mers al circulatiei tramvaiului.

In ce priveste protectia conductelor de telegraf, telefon si a
conductelor de iluminatie, fatd de conductele de inalti tenziune a tramvaiului,
(sirma de lucru si conduct de alimentare,) prin procesul verbal luat cu
ocazia inspectdrei liniilor din 29 Septembrie 1904 de citre Ministerul de
Comert, s’a constatat a fi in general cordspunzitoare.

In timpul rdzboiului mondial intreprinderea a fost nevoitid a folosi
in locul sirmei de lucru (in lipsd de cupru) sirmi de fier.

Sistemul cu trolei al liniei aeriene a intimpinat multe neajunsuri.
Deraierile de scripete si ruperile de sirmi, in urma marei presiuni —
dintre scripete si sarma, cat si in urma uzdrii acesteia, erau la ordinea
zilei, ceeace a impiedicat grav circulatiunea. Aceasti stare de lucru s’a
agravat in timpul razboiului si mai mult.

Pentru eliminarea inconvenientelor de mai sus, directiunea
tramvaiului s’a vidzut silild a trece la un alt sistem de linie aeriana,
anume la sistemul de lird. Studierea acestei chestiuni s’a inceputin anul
1021. In anul 1922 s’au ficut toate pregatirile prealabile pentru trecerea
la acest sistem.

Lirele necesare s’au confectionat in atelierul propriu, mentind - d--se,
din motive de economie, suporturile de trolei existente. Pentru =i ‘atact
s’a folosit carbune. Schimbarea liniei aeriene pentru acest sistem consisti
in faptul, cd uzajul sarmei este foarte mic, din care cauzi ruperi de
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sarmd nu se inregistreazd aproape de loc. In urma frecirei cirbunely;
sarma primeste un luciu egal cu acela al unui comutator. S’a eﬁminat’
si sgomotul nepldcut cauzat prin scripetele de trolei, care sgomot se
transmitea, chiar si prin surdine, in interiorul locuintelor din case.

Stalp de fier ,Mannesmann“ pentru linia aeriana, sistem
,,Dickinson‘,
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XI. Exploatarea si circulatiunea.

La tramvaiul cu cai circulatia normali s’a desfisurat prin 10
vagoane cu cate doi cai; in timp de iarnd, din cauza z#pezii, se mai
prindea un al treilea cal. Sase vagoane deserveau linia Piata Sft. Gheorghe—
Cetate—QGara din losefin si patru vagoane linia Piata Sft. Gheorghe—
Cetate—Impdratul Turcesc din Fabricd. Intervalul de timp intre circularea
a doud vagoane consecutive era de 10—12 minute; acest interval nu s’a
putul micsora din cauzd cd linia Cetate—losefin avea numai trei linii de
deviatie, iar linia Cetate—Fabrici numai doua. ‘

Circulatia normald incepea dimineata la orele 6 si seara, la orele 10,
pleca ultimul tramvai din Fabricd spre Cetate pana in Piata Sft. Gheorghe,
unde era asteptat de ultimul vagon ce mergea spre losefin.

La amiazi, ciAnd numdrul pasagerilor era mare, se anexau si vagoane
de rezerva in Piata Sft. Gheorghe; trei pentru losefin si tot atitea pentru
Fabricd; facand o singurd turd. Vagoane de rezervd se mai puneau in
circulatie si cu alte ocazii, ca d. e. tirg de tarid, expozitie etc.

Pentru transportarea publicului dela teatru, concerte, petreceri etc,
la cerere, se puneau la dispozitie seara vagoane speciale, dupa trebuinta,
atat pentru losefin cat si pentru Fabrica.

In fiecare dimineatd, la ora 3'/: mai pleca un tramvai la gara din
Josefin pentru doud trenuri din cari unul pleca si altul sosea dela
Budapesta.

Preschimbarea cailor se ficea in fiecare zi la amiazi, in Piata
Sft. Gheorghe.

Circulatia tramvaielor era impiedicatd dela inceput de linia feratd
Timisoara—Bazias, piedicd care existd si astdzi. Construirea liniei ferate
Timisoara—Orsova, peste teritoriul orasului a agravat mult aceasti stare,
incrucisdndu-se cu linia tramvaiului. Circulatia tramvaiului cu cai a mai
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avut de suferit si in urma faptului, ci fiecare cilitor, in baza cont; actuluj

incheiat cu comuna avea dreptul de a se urca si scobord la ori ce
punct al liniei; numai in nemijlocita apropiere a macazurilor si a opririlor
principale era interzisi oprirea vagonului.

Dela inceputul exploatdrii electrice pind in anul 1906, eray
urmitoarele relafii de linii: linia principald: Gara din losefin—pPiaty

Sarmiseghetuza, pe care circulau in mod normal 6 vagoane motorice, ¢y
un interval de 10 minute; linia Calea Buziasului—Str. Frobl, cu 4 vagoane
motorice, cu un interval de 15 minute; linia Gara Fabrici—Piaty
Traian—Str. Doja—Coroana de Otel si linia Piata Axente Sever—Str.
Vasilie Stroescu, avand fiecare din aceste trei cidte un vagon care ficea
caite o turd in 15 minute (tour-retour). Pe linia principald, dela Piata
Traian pand la Str. Bonnaz, intervalul intre doui vagoane era de cca
5 minute.

Vagoanele remorci erau puse in circulatie dupi trebuinta.

In baza contractului incheiat cu comuna, societatea era obligati
a intrefine circulatia normald timp de 16 ore pe zi.

Pentru circulafie mai intensd dela amiazi erau la dispozitie vagoane
remorci de rezervd, plasate pe linia moarti construiti in acest scop in
Piata Sft. Gheorghe. Pe aceasti linie asteptau si vagoanele speciale
pentru spectacole. Aceastd linie provoca multe reclamatiuni din partea
proprietariior pravaliilor din vecindtate, astfel c#, in cele din urmi, in
anul 1907, ea a fost mutatd in Piata Huniade, 1ing3 teatru. In anul 1911
linia a fost readusd in Piata Sft. Gheorghe, unde a rdmas pani in anul
1926, cand refacandu-se toate liniile din Cetate, ea a fost desfiintata.

Dela electrificare si pand in anul 1904, cidnd tramvaiul a trecut
in proprietatea comunei, pleca in fiecare dimineatd, la orele 3':, un
tramvai cu cai la Gara din losefin. In afard de acesta se mai puneau
la dispozitia publicului, la cereri, tramvaie cu cai cu ocaziunea diferitelor
spectacole in timp de noapte. Dela 1904 incoace, fiind energia electrici
servitdi de cdtre Uzina Electricd Comunald, s’au intrebuintat pentru
scopurile de mai sus tramvaie electrice, uzina electricd, incopciind curentul
dupd necesitate. Acest procedeu s’a mentinut numai citiva ani, pind a
incetat circulatiunea de noapte dupd ora 12, din cauzi, ci consumul de
curent era in continud crestere si astfel in timpul noptii trebuia si se
umple bateria de acumulatori.

In anul 1906, prin construirea liniilor paralele, a fost posibil3
infiintarea unei noui relatii de linie, anume linia Gara Fabrici—Strada
Coroana de Otel din Elisabetin, cu intervalul intre vagoane de 15 minute.
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T?t in acest an, prin ridicarea numirului de vagoane in circulatie, ¢
micsorat si intervalul de timp intre vagoane. B S

Acest interval de timp s’a micsorat mereu prin intregirea liniilop
paralele, prin repararea temeinici a liniilor existente, si prin ridicarea
continud a numdrului vagoanelor din circulatie, astfel cji in
avem: linia 1 Gara Domnifa Elena—Strand, cu un interval de 5 minute,
linia 2 Calea Buziasului—Str. Preyer, cu un interval de 7, minute,
linia 3 Gara Fabrici—Str. Coroana de Oftel, cu un interval deummute
linia 4 Piata Libertitii—Mehala, cu un interval de 8 minute, linia 5
Piata Axente Sever—Comuna Fratelia, cu un interval de 7—8§ minute gj

linia 6 Piata Traian - Piata Lahovari, cu un interval de 10 minute.

pPrezent

Intervalul de timp intre vagoane, pe linia principali dela Piata
Traian pana la Str. Doja, este de 2 minute.

Numarul normal al vagoanelor, zilnic in circulatie, dela infiintare
pana de prezent se vede din tabloul anexat.

Pand la 15 Octombrie 1925 circulatia a inceput dimineata la org
5.25 si a tinut pand searala 10, cand plecau'spre Cetate ultimele vagoane,
dela opririle finale din Fabricd. In 15 Octombrie 1925 s’a introdus un
nou plan de circulatie, fixdndu-se circulatia de vard si circulatia de jarnj.
Dupd acest plan, circulatia normald incepe dimineata la ora 5.25 si
dureazd : vara (1. V.——30. IX.) pand la ora 10 si iarna (1. X.—30. [V.)
pand la ora 9 seara, adicd la aceste ore pleacd dela opririle finale din
Fabrica, spre Cetate, ultimele tramvaie. Incepand cu 9 lulie 1925 s'au
introdus vagoanele speciale de noapte, cu taxda dubld pentru cilitori.
Acestea circuld dupid ora 9 respectiv 10 seara. Pentru linia 1 sunt 4
astfel de vagoane; ultimul pleaci vara dela Plaja, oprirea finali, la
orele 11.38 si iarna dela oprirea din Piata Sarmiseghetuza la orele 10.38.
Pentru linia 3 sunt 2 vagoane speciale; ultimul pleacd dela oprirea Gara
Fabrica, vara la orele 11.35 si iarna la orele 10.35; pentru linia 4 este
1 vagon special, care pleacd din Piata Libertitii spre Mehala, la ora
11.49, respectiv 10.49. Pentru linia 5 este un vagon special, care pleaca
din Piata Axente Sever spre Fratelia, la orele 11.01 respectiv 10.01.

O imbunititire esenfiali s’a adus circulafiunei tramvaielor in
anul 1925, prin casarea unor halte superflue, ceeace a accelerat viteza
medie dela 10 la 12 km. pe ori.

Tot imbunititire a circulatiei este introducerea aparatelor electrice
sistem ,,Oerlikon“, pentru manevrarea acelor de macazuri. Primul aparat
s’a montat in anul 1927, la macazul dela Statuia Mariei, al doilea in
acelas an la macazul dela biserica catolici din losefin, al treilea in anul
1928, la macazul dela Fabrica ,,Turul“. Trei aparate se vor monta in

N~ ™



‘(ardosd gouoaga euizn pppl AAqUION | ’ :
vl pupd) ‘ymy auvofea nd JLWNSU0d duPa MudIny A wy/Tea | ad sojpadesed [nigwnN Al (Quo0jow *HvA ap ‘W) | = §210WA1 Ap ‘W Z 16npas "wy/dea GZ61 u.._a_:n.—
[ vop) ‘1&mosed mawojy-auvofva Il (197 0Z61 ¥2p ‘9Uv0J07) (061 TP ‘o[ 60gl vap) ‘auvosiad ap [nyiodsuwsy pdnp ajugsesu) ‘) ‘Hepiodsues joq11adesed nigmnN ‘|

Q761 QUIQUIAAQ [§ 9p ejep e[ eugd minieAwsed) eaJejuljul B[ap IdUNIBINdIID BAJB)[OASAP B[ °}91 UOdNjRIn)

1"OLYTYD
3 g5 28 QamN O 1 T N o -

v

=

& [

L oz
=]
=
L

il
| |
~ 1l JT"F'J—"—

H’-rr

EEGER
ruHL-d!-ﬂ_.i‘
!
[—"“'-L.r—
Q
o~

o
~
o

-

Agﬂd

Eaa

L
—

=

T
il
l’
|
L1
———
|||
i.

!

Y

2558

EREE

et ™

e e
N
@

H————T1—T— T 71—

5]
|

AL

-

Q
@

e

j—_—-‘ o

N

:
-

z

o

00 ||

00 [
600 ||
5.00
400 ||
%00 |
2,00
1.00
0380
Q8o
0.70

60

50

40
030
020
0,10
Qo9
0,08
Qo7
Q06
Qo5 | | |
Q04
003
002
001

LA

100.00 —T

7000 LT
60,00 |~ 111" |
50,00 ||+~

%0

ANVOITIW

19



anul 1929 la macazurile Piata Traian, cu ocazia elocirii noului
macazuri.

Un permanent impediment al circulatiunei este linia f
Timisoara—Bazias. Prin inchiderea barierelor acestei linii, tramvaicle (i
ambele directii se adund la un loc si asteaptd in fiecare zi de . ’
ori Intre 3 si 15 minute. In aceste conditii planul de circulatie a]
tramvaiului devine iluzoriu, imposibil de executat. Mai grav este iy 5
faptul, cd aceste incrucisdri prezintd si un pericol de accidente. Au fost
cazuri, cand numai mulfumitd prezentei de spirit a vatmanilor nostri
s’au putut evita accidentele, barierele nefiind inchise la trecerea trenu _
Din partea noastri s’a intervenit in repetfite randuri pentru mutarea
acestei linii in afard de periferia orasului. E de observat, ca mutarea
acestei linii era o problemid de actualitate incd in anul 1902, cind s’a
mutat linia feratd Timisoara—Orsova.

Spre a se controla, daca personalul de migcare respectd planul
de circulatie, s’au montat, in timpul din urmia, in diferite puncte ale
liniei, aparate, cari inregistreazd timpul cand trece vagonul prin acel
punct. A trebuit insd sd le demontam din cauzd cd controlul nu se poate
exercita atita timp, cat mai rdmane fiucrucisatd linia feratd Timisoara—
Bazias cu reteaua noastra.

Pentru mentinerea ordinei si sigurantei circulatiunei, este in vigoare
un regulament de circulatiune, aprobat in sedinta din 29 lanuarie 1917
a Reprezentantei Municipale, cu No. 5300/31. Extras din acest regulament,
cu partea care intereseazd publicul pasager si personalul de miscare, se
giseste afisat in fiecare vagon.

In baza actului de concesiune, intreprinderea are dreptul a executa,
in afari de transportul de persoane, si transport de marfi. — Dela
electrificare pand la anul 1904 s’a transportat, dela Gara Fabricd, pand
la stabilimentul propriu, exclusiv vagoanele cdilor ferate sosite cu
materialul combustibil pe seama Uzinei proprii. Pentru alte firme nu s’a
ficut transport de marfd. In anul 1916, reficindu-se linia Gara
Fabrici—Calea Buziasului, cu sine grele profil 59.2 kg./m. pe aceasta
portiune s’a deschis posibilitatea pentru o circulafie regulata a vagoanelor
cdilor ferate. In anul 1916, prin construirea liniei industriale a Fabricei
de bere, in ziua de 8 August a aceluias an a inceput transportul de
marfi pentru aceastd firma.

In anul urmitor 1917 s’au construit liniile industriale ale firmelor
JIndustria Lanei“ si a Fabricei de Ghete ,Turul inaugurandu-se
transportul de marfd si pentru aceste firme. Tot in anul 1917 incepe
transportul de marfi si pe seama Serviciului Salubrititii Comunale. In
anul 1918, prin construirea liniei ce duce la Abatorul Comunal, s’a
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at posibild remorcarea vagoanelor ciilor f ;

Candia“, astdzi pLeda®, iar in anul 1919 cea a Uzinei Electri aC e

Astfel, incepand cu anul 1910, transportul de marfa se fce ?munale.

aceastd uzind. ace si pentru
Datele statistice referitoare la circulatia si e

~ dela infiintare pand la finea anului 1928, Setvaz‘;;P?g"riffaiz:::?mvamm, \

cu semnalarea evenimentelor mai insemnate, cari au avut oe .ax;?x'ate,: ..

asupra acestei circulatiuni si exploatiri. i umﬁi '
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Xll. Tarifuri si reclame.

In sedinta Consiliului de Administratie din 11 Aprilie 1869 g’a
stabilit primul tarif cu caracter provizor al transportului de persoane,
care a fost aprobat de Reprezentanfa Municipald cu No. 2826 din 11,
12, 13 Mai 1809. In conformitate cu acest tarif taxele erau urmitoarele :
Din ori si care punct al liniei din Fabrici pand in Piata Sft. Gheorghe,
sau viceversa, 10 cr. cl. I. si 8 cr. cl. II.; dela poarta Ardeleand dinspre
Fabrica pand la poarta Petruvaradin dinspre Iosefin, sau viceversa, 10
grocls s S ere cl. II.; dela Piata Sft. Gheorghe pianid la gara din
losefin, sau viceversa 10 cr. cl. I. si 8 cr. cl. II.; pentru o cursi din
ori si ce punct al liniei din Fabrici pinid la gara din losefin, sau
viceversa, cl. I. 20 cr. si cl. II. 16 cr.

Dupd trei ani, in 30 Mai 1872, societatea bazati pe practica de
pand aci, a inaintat Primdriei un memoriu, in care cerea desfiinfarea
diferintei de clasd, prin introducerea tarifului unitar de 10 cr. respectiv
20 cr., cu motivarea cd diferinta de clasa influintiazd spre ridu mersul
intreprinderei si cd si in alte orase mai mari aceastd diferintd s’a
desfiintat. Reprezentanta Municipald nu aprobase la inceput aceastd
cerere a societdfii. Dar dupd multd insistentd, demonstrand societatea
c4d are de luptat cu mari greutdfi financiare, in sedinta din 21 Ilulie
1875, cu No. 8947 s’a aprobat tariful unitar de 10 cr. respectiv 20 cr.
Pentru copiii pand la 10 ani s’au eliberat bilete cu juméitate pret, iar
pentru elevi de scoald abonamente cu prefuri reduse. In urma interventiei
Primiriei societatea acceptase in anul 1878 eliberarea biletelor de copii
si pentru ucenicii industriali, provdzuti cu legitimatii din partea patronilor.

Prin contractul suplimentar, incheiat in 28 Noembrie 1879, s’au
stabilit in mod definitiv taxele de transport pentru intreaga durati a
concesiunei si anume: Din Cetate in suburbii 10 cr.; abonamente lunare
cu 4 curse pe seama elevilor de scoala 3.30 fl.; abonamente lunare cu
2 curse pe seama elevilor de scoald 2 fl.; abonamente generale cu 50
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Pentru acoperirea rplusului de cheltueli ale fintreprinderei, cu
incepere dela 1 Aprilie 1910, pe lang# reducerea felurilor de bilete dela
O la 3) s’a stabilit urmaiatorul tarif :

I. Bilete 1 de timp si bilete pentru copii 20 fileri; biletele
legate de timp valabile dela deschiderea circulatiei pini la orele

8 dimineata.

Stalpul de reclame transparente din Piata Sft. Gheorghe,
cu oroloagele electrice.

II. Bilete de sectie 30 fileri, acestea erau valabile pentru o cursi
intr’un cartier, s’au dintr’un cartier mirginas in Cetate, sau viceversa.

III. Bilete la distantd 46 fileri, valabile pentru o cursi dintr’un
cartier marginas, prin Cetate, in alt cartier.

Tot cu incepere dela 1 Aprilie 1919, pretul abonamentelor lunare
s’a fixat in mod unitar cu 8 coroane, fiind valabile pentru 4 curse la
zi; la aceste abonamente aveau drept numai elevii de scoald, muncitorii,
functionarii comunali, functionarii de stat, functionarii comerciali si
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functionarii particulari. Functionarii de stat cu functii mai inalte. dela
clasa de salarizare VII in sus si sefii de serviciu, precum si acei
ocupatiuni independente, ca antreprenori, comercianti si 1 riasi,
aveau drept la aceste abonamente. |

Dispozitia de mai sus a suferit o modificare in 1 Mai al aceluias
an, prin aceea cid cei indreptititi la abonamente, in cazul cind doreau
sd facd mai multe decit 4 curse, puteau primi abonamente cu preful d
16 cor., valabile pe toate liniile.

Acelora, cari nu erau indreptititi la abonamente, 1i s’a acordaf
avantajul, cd puteau cumpira cu pret redus blocuri cu bilete de sectie,
precum §i de distantd. — Pretul unui asemenea bloc cu 30 bilete de
BEcaeaRsbRcorsinMocde "9 cor. si 13 cor. in loc de 13.80 cor.
pentru 30 bilete la distanta.

Pretul abonamentelor limitate, pe seama functionarilor comunali,
s’a redus incepand cu luna lIunie, la 4 cor; iar incepand cu luna Octombrie
s’au eliberat si pe seama particularilor abonamente lunare pentru curse
nelimitate, cu pretul de 36 cor., desfiintindu-se blocurile de bilete.

Din cauza scumpetei mereu crescinde, in anul 1920 preturile
biletelor au fost ridicate in trei rdnduri, iar cele ale abonamentelor in
doud randuri. — Pretul biletelor s’a stabilit incepind cu 1 Ilanuarie in
felul urmitor: 30 fileri pentru copii si militari, 50 fileri pentru bilete
de sectie si 80 fileri pentru bilete la distanti; aceste preturi in 1 Iulie
au fost ridicate la 40 fileri pentru copii si militari, la 80 fileri pentru
bilete de sectie si la 1.20 cor. pentru bilete de distantd; in fine, la 9
Septembrie, pretul biletelor s’a fixat: 25 bani (2 cor. = 1 Leu) pentru
copii si militari, 50 bani pentru bilete de sectie si 75 bani pentru
bilete la distanta.

In 1 lanuarie 1920 s’au desfiintat abonamentele cu curse limitate
si s’au introdus abonamentele lunare pentru curse nelimitate, cu
urmitoarele preturi: pentru functionarii orasului 12.50 cor., pentru elevii
de scoald 20 cor., pentru angajati 25 cor. si pentru particulari 60 cor.
La data de 1 Iulie 1920 pretul abonamentelor s’a majorat in felul
urmitor : pentru functionarii orasului 16.50 cor., pentru elevii de scoald
26 cor., pentru angajati 33 cor. si pentru particulari 80 cor.

Dela 1 lanuarie 1921 tariful trebuia ridicat din nou. Astfel
biletele de sectie s’a urcat la 75 bani, biletele pentru distantd la 1 Leu,
biletele pentru copii $i militari rdminand neschimbate.

Abonamentele lunare, incepind cu 1 Ianuarie 1921, au avut
urmétoarele prefuri: 10 Lei pentru functionarii comunali, 16 Lei pentru
elevii de scoald, 20 Lei pentru angajati si 50 Lei pentru particulari.
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Aceste bilete erau a1abi pernitru y calitorie intre mai rinile unei
circumscriptii.

Reclama luminoasa in forma de candelabru.

Dela 1 lanuarie 1922 pretul biletelor pentru militari si copii s’a
ridicat dela 25 bani la 50 bani, unificAndu-se astfel cu biletele de Y

sectie, iar biletele de sectie 75 bani s’au ridicat la 1 Leu, unificAindu-se
cu biletele de distanta.

Tot dela 1 lanuarie 1922 abonamentele pentru scolari si muncitori
s’au urcat la 20 Lei, pentru functionarii si angajatii particulari la 25,
pentru privati la 75 Lei. In ziua de 1 Septembrie al aceluias an, pretul
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abonamentelor s’a urcat din nou la 30 Lei pentru scolari si muncitor]
la.J‘O Lei pentru functionari si angajati particulari si la 80 Lei ,,,\
privati. I

Fiindcad tariful transportului de persoane trebuia si tinX pas cu
deprecierea Leului, in ziua de 1 Ianuarie 1923 taxele s’au ridicat i
nou, in felul urmitor: pentru '/: sectie 1 Leu, pentru o sectie 2 Lei si
pentru distantda 3 Lei. In 1 Iulie a acestui an, deschizindu-se circulatia
pe linia la Plaji, s’a fixat special pe aceasta linie o taxi de 1 Leuy,
care insa in anul 1925 s’a desfiintat. |

Preturile abonamentelor s’au ridicat in cursul anului 1923 de trej
ori si anume: Dela 1 lanuarie 1923, pentru functionarii orasului 20 Lei,
pentru scolari si functionari ai statului 50 Lei, pentru funcfionarii si
angajatii particulari 65 Lei si pentru privati 140 Lei. Dela 1 Iulie 1923,
B el 60, et 80 si Iei 180. Dela 1 Octombrie 1923, Lei 35,
Lei 75, Lei 100 si Lei 220.

Incepand cu 1 lanuarie 1924, pretul biletelor s’a majorat cu céte
1 Leu, iar dela 1 Ianuarie 1925 din nou cu cate 1 Leu, astfel ci in
prezent avem urmditorul tarif: 3 Lei pentru . sectie, 4 Lei pentru o
sectie si 5 Lei pentru distantd. Copiii si militarii pldtesc, incepidnd cu
anul 1923, pentru o cursi, in marginile unei circumscriptii, taxa ce
corispunde pentru ' sectie, iar pentru celelalte distante cu cite 1 Leu
mai putin.

Costul abonamentelor lunare s’a fixat incepind cu 1 Ianuarie 1924,
in felul urmitor: 40 Lei pentru functionarii Primariei, 100 Lei pentru
functionarii de stat, elevi si militari, 130 Lei pentru angajati particulari
si muncitori si 300 Lei pentru privati.

Constatindu-se in primul trimestru al anului 1924, ci proportia
intre pasagerii cu bilete si cei cu abonamente s’a schimbat in detrimentul
celor dintai, dela 1 Aprilie 1924 directiunea s’a vizut silitd a introduce
o modificare in sistemu} de abonamente spre a asigura realizarea veniturilor
previzute in buget. Si anume:

a) In locul abonamentelor pentru curse nelimitate s’au eliberat
pe seama functionarilor comunali urmitoarele abonamente lunare:

Pentru 2 curse Lei 70 —.

” 4 ”” ”” 100—.

, transport nelimitat , 300—.
b) Pe seama functionarilor de stat, elevi si militari:
Pentru 2 curse Lei 100—.

” 4 ” ” 160 —.

»  transport nelimitat , 300"—.
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D 1M anoraiats . . s ~
¢) Pe seama angajatilor particulari si muncitor; -

Pentru 2 curse Leli 1207
A
” S w 210"—,
»  transport nelimitat | 300-—
stul abonamentelor pe se- . : T
d) CCb'.h ibonamenteior pe seama particularilor s’a ridicat dela
300 la 500 Lei lunar. |
e abonamentelor ¢’ ‘ ~ % :
Pretul abc ‘elor s’a urcat pentru ultima dati dela 1 lanuarie
a4 cum urmeazi: 3l : : i
1925, dupa cum urineazi: abonamentele cu 2 respectiv 4 curse la cei

|

din categoria de sub 2) la 90 respectiv 125 Lei; de sub b) la 125

o

e SN

¥

Stalp de oprire cu reclame transparente.

respectiv 200 Lei, de sub c) la 160 respectiv 200 Lei, iar de sub d) la
600 Lei. Abonamentele lunare cu transport nelimitat pentru categoriile
a), b) si ¢) s’au urcat la 400 Lei.
o~ In 1 Decembrie 1926, deschizandu-se circulatia pe linia ce duce
Ein_ comuna Fratelia, direciiunea a fixat un tarif special pentru aceasta
‘linie din cauzi ci lungimile maxime ale liniilor s’au mirit cu cca 1 km.
Pretul biletelor este 4 Lei pentru Fratelia—Iosefin sau Elisabetin, 5 Lei
pentru Fratelia—Cetate si 6 Lei pentru Fratelia—Fabrica sau Mehala.
Preturile abonamentelor lunare pentru distantele Fratelia—losefin,
Elisabetin si Cetate s’au stabilit intocmai ca la celelalte linii, iar pentru
distantele Fratelia—Fabricd si Mehala dupd cum urmeazi:
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Pentru abonamente cu 2 resp. 4 curse pentru categoria de sub a)
115 Lei resp. 155 Lei, pentru categoria de sub b) 155 resp. 250 Lei.
pentru categoria de sub c) 200 resp. 360 Lei, pentru categoria de sub
d) 750 Lei. Abonamentele lunare pentru transport nelimitat, de categoriile
a), b) si c) s’au fixat la 500 Lei.

Pana la 1 Iunie 1925 nu erau in vigoare bilete de schimb speciale,
din care cauzid se intAmplau multe abuzuri, neputindu-se face un control
sigur, lipsind de pe bilete indicatia zilei si a orei. Dela aceasti datj
EERhc il S circulatie bilete de schimb, de 3, 4 si 5 Lei, la cari se
marcheaza atat ziua cat si ora, limitdindu-se schimbul in cel mult 2 ore
dela primirea biletului. Incepand cu data de 10 Februarie 1920, se
folosesc exclusiv aceste bilete si pentru cursele directe, din cauzid ci
decontarea a 0 feluri de bilete era dificila.

Biletele tramvaiului cu cai erau confectionate in blocuri. Incepand
cu exploatarea electrica, se folosesc biletele in roluri, cu o intrerupere
in anii 1919—1920, cand s’a revenit la blocuri, din cauza ci, inchizdndu-se
granita, cele in roluri nu se puteau furniza din Dobritin, unde se tipareau
pe atunci.

Dela 1920 incoace s’a ficut posibild din nou tipdrirea biletelor
in roluri.

Avand in vedere, ci procurarea biletelor era o pozitie importantd
in bugetul intreprinderei, directiunea a procurat in anul 1927 o masind
de tipdrit bilete si una de tdiat hirtie, sistem , Goebel“, astfel cd de
atunci biletele necesare se confectioneazd in regie proprie, prin ceeace
costul biletelor este sub jumitate din pretul de mai inainte.

Pe la inceputul exploatirei electrice, pe dosul biletelor se imprimau
reclamele diferitelor firme, in schimbul pldtii unui anumit pausal.
Reclame s’au mai aplicat si pe geamurile vagoanelor; reclame vopsite
se aplicau mai inainte vreme numai pe usile de peron ale vagoanelor.
Pand in anul 1926 dreptul de afisaj a reclamelor in vagoanele de tramvai,
era concesionat .prin contract. ‘Incepand cu anul 1926 intreprinderea a
luat in regie proprie achizitionarea si aplicarea lor, Sistemul aplicérii
reclamelor de héartie pe ferestrele vagoanelor s’a abandonat, introducandu-se
reclamele vopsite pe laturile vagoanelor, ceeace din punct de vedere
estetic este cu mult mai avantajos.

Contractele referitoare la aplicarea acestor reclame se incheie pe
2 ani, vopsirea si intretinerea reclamelor cdzand in sarcina tramvaielor.
De prezent pe 28 din vagoane in circulatie sunt vopsite asemenea reclame.

Tot in anul 1926 s’a introdus un nou fel de reclame, vopsite
pe laturile de sticld ale unor stilpi de fier, in varful cdrora s’au asezat
oroloage electrice. Aceste reclame sunt iluminate seara si noaptea. Pani
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de prezent s’au.constn.lit doi asemenea stalpi, unulin Piata Sft. Gheorghe
si altul la statuia Maria; un al trejlea stalp

este proiectat a se ridicain
Bulev. Berthelot la coltul strizii Bonnay. ;

In anul 1927 s’au introdus reclamele luminoase,
in formd de candelabre, montate pe stalpii de luminatie
comunale. De prezent avem in total 16 stialpi cu aseme

In anul 1928 s’au introdus reclamele Iy
4 laturi ale stalpilor de fier, cari
noastre. Pand in prezent avem mon

vopsite pe sticla,
ai uzinei electrice
nea reclame.
minoase, vopsite pe cele
indicd locul de oprire a vagoanelor
tati 4 astfel de stalpi.

Introducerea acestor sisteme de reclame si faptul ci achizitionarea
si aplicarea reclamelor se face in regie proprie, asigurd intreprinderei
un important izvor de venituri, din cari s’a construit in 1926 atelierul
de lustruit, s’au procurat si se intretin toate oroloagele publice, montate
de aceastd intreprindere. Aceste reclame mai servesc si iluminatul public.




XIIl. Omnibusele.

Amplificarea mijloacelor de locomotiune in comun au fost influintate
si de cererea din ce in ce mai inzistentd a locuitorilor din cartierul
»Maiere®“ (Elisabetin), ca si primeascd si acest cartier linie de tramvai.
Fiindcd societatea pe actiuni, proiectatd in anul 1892, nu a obtinut
concesiunea pentru lucririle prealabile, iar societatea de tramvai nici in
termen de doi ani nu a ficut comunei propunere acceptabild pentru
construirea liniilor noui, din sinul locuitorilor din , Maiere“ s’a format
o societate pe actiuni, pentru fintretinerea circulatiunei de omnibuse, care
la data de 24 Octombrie 1894 a obtinut brevetul industrial dela Prefectura
Politiei in vederea deschiderii circulatiunei de omnibuse intre Cetate si
cartierul ,,Maiere®“ (Elisabetin).

Mai tarziu societatea de omnibuse a cerut aprobarea Municipiului
pentru extinderea circulatiunei de omnibuse din Cetate pana la gara
din Fabrici, unde nu conducea inci linie de tramvai si panad la gara
din losefin, pinid unde linia de tramvai ficea un mare ocol.

Reprezentanta Municipald la data de 27 Maiu 1895 a aprobat
deschiderea circulatiunei de omnibuse si in directiile de mai sus.

In contra acestei hotirdri Directiunea tramvaiului a fdcut apel,
cerand tinerea in suspensie a ei pani la terminarea tratativelor cu societatea
de tramvai, pe motiv, ci circulatiunea de omnibuse, concesionati paralel
cu aceea a tramvaiului, ingreuneazi tratativele in curs, pentru infiinfarea
liniilor noui de tramvai si ar putea eventual si zddarniceascd infiinfarea
acestor linii.

In urma acestui apel, Reprezentanta Municipald, in sedinfa din
24 Tunie 1895, a modificat hotidrdrea adusi, revocind concesiunea pentru
circulatie de omnibuse din Cetate pini la gara din losefin, mentinind
numai pe aceea din Cetate pini la gara din Fabrici.

Cu .toatc? acestea, societatea de tramvai, pentru contrabalansarea
concurentei creiatd din circulatiunea omnibuselor si in scopul apirirei
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» tareselor Intreprinderii, inci a cer aseme : :
intereselor » INCd a cerut o asemenea concesiune de omnibuse,

i ni1locCire: :'l rdrgleql A i gl . ’ : .
pentru 1mi] | >portulul intre gara din losefin si cea din Fabrici,
pe drumurile cele mai scurte.
Reprezentanfa Municipald. 1 cedinta A4 - -
g prezen a hunicipald, in sedinfa din 30 Septembrie 1895, a
t societatil mijlocirea tr . : . p
aprobat soC; jlocirea transportului de persoane prin omnibuse, dar

qumai din Piata Coronini pini Ia gara Fabricj.
Societatea de omnibuse g3 apelat hotirirea de maij sus, pe care
. * A | Aa i-.. 4 eeq S 1 - P >
Ministerul de Interne. de acord cu Ministery] de Comert, a modificat-o

' ey

refuzand acordarea concesiunei, cu motivarea cd, din punctul de vedere

al interesului public, nu giseste de bazaty acordarea concesiunei pe

aceeas linie, numai pentru a face concurentd societdtii de omnibuse.

Prin aceasta insd soarta societitii de omnibuse a fost pecetluita,
deoarece societatea de tramvai a redus taxele de pasageri, eliberand
bilete tour-retour cu preful de 12 cr., valabile pentru o cursi in Cetate
si inapoi, in locul biletelor de 10 plus 10=20 cr. Circulatia de omnibuse
a stagnat intr’una, pand cand, in sfarsit, societatea de tramvai a cumparat
intreaga intreprindere de omnibuse. Dela sfarsitul anului 1896 omnibusele
au circulat numai la gara din Fabrici, iar deodati cu deschiderea liniei
de tramvai la gara Fabrici, circulatia pe omnibuse s’a desfiintat.

In scopul mijlocirii transportului de persoane in Dumineci si
sirbdtori in timpul verii, intre gara Fabrici si Pidurea Verde, s’a
construit in anul 1926 in atelierele proprii ale intreprinderii un autobus,
utilizindu-se sasiul unui autocamion vechi. Acest autobus, cu 20 locuri,
s’a pus in circulatie la data de 20 Iunie 1926. Taxa de cildtorie pentru
o cursd dela gara Fabricd pind la Pidurea Verde s’a fixat in 8 Lei.

Omnibuse.
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XIV. Personalul.

In baza contractului din 1869, societatea era obligati a intocmi
un regulament, cu instructiuni pentru personalul de miscare, pe care I-a
supus aprobdrei Reprezentantei Municipale. Tot in acest contract s’a
fixat ca personalul de miscare si fie imbricat cuviincios si si se comporte
prevenitor fatd de public.

Personalul de miscare primea uniformele din partea directiunei.
Efectivul personalului de miscare la tramvaiul cu cai era de 39 persoane
si anume : 1 primcontrolor, 2 controlori, 10 incasatori, 20 vizitii, 1 maestru
de vagoane, 1 medic veterinar, 2 grajdari si 2 manevranti de vagoarne.
Distributia in serviciu era urmditoarea: 8 incasatori, 5 pentru losefin si
3 pentru Fabricd, erau zilnic in serviciu, rdmanand 2 liberi. Fiindcad pe
linia losefin circulau zilnic 6 vagoane, iar pe cea din Fabricd 4, si fiind
numarul incasatorilor cu cate unul mai mic, problema s’a rezolvat astfel ca
dimineata primele doui tramvaie, atat pentru Iosefin, cat si pentru Fabrici,
erau servite de cite 1 incasator; la statiunile finale (gara losefin si
Piata Seminarului) unul din tramvaie astepta sosirea celui de al treilea,
a cdrui incasator pleca cu vagonul al doilea; al treilea vagon astepta pe
al patrilea si asa mai departe. Vagoanele de rezerva, cu destinatie Iosefin
si Fabricd, erau servite de cate un singur incasator si anume, de incasatorul
care fidcea serviciul pe vagonul principal. Asemenea si pe vagoanele
pentru teatru fdcea serviciu un singur incasator.

Incasatorii duceau seara banii incasati dupid bilete cu ei acasd si
numai a doua zi dimineata fidceau decontarea, predandu-i cassieriei.
Acest sistem s’a mentinut si la tramvaiul electric vre-o cativa ani.
Directiunea convingindu-se cd acest sistem nu mai cordspundea, a procurat
un dulap de fier ,Wertheim“, in care incasatorii trebuiau si depuni

seara banii, avind fiecare cate un sertar in acest dulap. Acest sistem
este si astdzi in vigoare. -

Numirul personalului in primul an al exploatirei electrice era de
65 persoane, cu un salariu anual total de 79,752 cor. Instruirea personalului
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B muccare, 1n executarea serviciului la

de citre un spectalist

exploatarea electricd, s’a ficut
»Elektrizitits-Gesellschaft Felix

a4

antreprenorilor

Singer % Co. ' A.-G." ff'f:?"i!is‘ $1 ,Vereinigte Elektrizitéits-%\ktiengesellschaf‘c“
Budapesta——’\/m;'lru cari au executat lucririle de construire 1 tramvaiului
electric. A

Inainte de If";‘..‘i;.“,ff’i“;:,’i’, exploatirii electrice, societatea a trebuit si
intOCmeaSCé Uif\ z"igulzfi’nen‘t de serviciu pentru angajatii sii. Acest
regulament 2 fost a Ei’"_i"-'-ﬁ‘in.‘éi\ de, Reprezentanta Municipald in sedinta din
94 Aprilie 1899, cu No. 8284/213, iar la data de 31 lulie 1899 dé catre
Minister cu No. 20.881/V.

Incasator la tramvaiul cu cai.

In acest regulament s’au fixat conditiile de angajare, raporturile
din serviciu, precum si obligatiunile si atributiunile personalului.

Dupd trecerea tramvaiului in proprietatea orasului regulamentul
de mai sus a fost modificat potrivit nouei situatii.

Pe langd dispositiunile privitoare la conditiile de angajare si
raporturile din serviciu ale angajatilor, in acest regulament s’au mai
Prevazut si normele de salarizare ale personalului, precum si procedura
In cazuri disciplinare. Acest nou regulament a fost aprobat de Ministerul
.de Comert, la data de 18 Martie 1909, cu No. 21.262/IIL. In anul 1913
I s’a adus o modificare in ceeace priveste procedura disciplinari.
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. Fondul de pensiune, in suma de 64.752'79 cor., infiintat de fosta
societate pe actiuni si administrat in cassieria tramvaiului, ’1,"‘\‘(?(7»",\[&7(7“?:
1 Martie 1906 la fondul de pensiune al comunei, angajatii "i{‘;-;v;i».r,‘\,-;iia‘;;-,..v
Comunale au fost trecuti in cadrele acestui fond cu hotiirirea No. 1 4.636/301
din 25 Iunie 1906, pe ziua de 1 Ianuarie 1007. -

Efectivul personalului, in al zecelea an de exploatare electricy.
era de 115 persoane, cari aveau o retributiune anuali total de 149.000 cor.

La inceperea exploatidrii electrice, directiunea a incercat si imparti
serviciul astfel, ca personalul si fie 15 zile in serviciu si ziua urmétoare
liber. In scurt timp insd o mare parte din personal s’a imbolnivit, astfe]
ca directiunea, intregind personalul necesar, a ficut urmitoarea impértire
de serviciu: Pe linia principald gara losefin—Piata Sarmiseghetuza si
linia Calea Buziasului—Str. Frobl, personalul era in serviciu 48 ore,
dupa cari 24 ore odihnea; iar pe liniile celelalte serviciul dura 72 ore,
urmand 24 ore de odihnid. Incepand cu anul 1906, cind s’a infiintat
relatia gara Fabricai—Str. Coroana de Oftel, serviciul se ficea uniform
pe toate liniile, adicd 48 ore in serviciu si 24 ore libere.

Ani de grea incercare au fost, pentru intreprindere, anii rdzboiului
mondial. Aproape intregul personal de miscare si de atelier era mobilizat.
In ce priveste inlocuirea incasatorilor nu erau greutiti deosebite, deoarece
acestia se puteau inlocui cu femei, cari se prezintau in numér suficient
si in cea mai mare parte cordspundeau. Problema cea mai grea a fost
inlocuirea vatmanilor. Pentru functia de vatmani se puteau primi numai
oameni sinitosi, fird defecte corporale. $i cum toti acestia indeplineau
serviciul militar, directiunea s’a vizut silitd a angaja de vatmani persoane
cu mici defecte corporale, sau tineri, sub 18 ani. Instruirei acestora i
s’a dat o deosebiti atentiune, dar durere cdnd ar fi putut fi de folos,
sau plecau benevol, sau erau finrolati la armatd, astfel cd directiunea
avea continue greutafi.

Intretinerea vagoanelor si a liniilor s’a ficut cu ajutorul muncitorilor

prizionieri de rédzboiu.

Desi directiunea a ridicat in luna Maiu 1917 simbria personalului
de miscare, angajat provizor si retribuit cu ziua, totusi acesta, in seara
zilei de 20 Septembrie a aceluias an, s’a prezentat directiunei, cerdnd o
noud urcare de simbrie. Si fiindcd directiunea fiard aprobarea autoritdtii
superioare nu putea satisface cererea, iar solicitatorii nu voiau si astepte
pand in ziua urmdtoare, in dimineafa zilei urmétoare au intrat in greva.

Directiunea a facut tot ce i-a fost cu putin{i, pentruca circulatia
s4 nu pauzeze. In scopul acesta a dispus ca intregul personal de atelier,
precum si controlorii de bilete si indeplineascd functia de vatmani si
desi nu era incasator pe fiecare vagon, circulatia totusi nu a pauzat.

04




; N rnvvet ol T
np L. onsiiiud Lomu 9
[otre timp nunal, aprobang in intregime ¢
ererea

) e ,"?f‘ler* a IS
istilor, acestia In Cimin€ala de 22 Septembrie 4y 414 4

revi$ it TOIR . Rasradn i u intrat in ici
[ vara anului 1918 femeile incasatoare ¢ SCryiein:
erea Ca dupd 24 ore de serviciu sj benefiS i a((ljresat it

cer et Cleze
u 0 cd ele nu pot suporta serviciul de 48 oree o
din A ensiga) w8 ok . » COmunicand 1§
’ ca, 1n cazui cand d!rGC Itunea : 4
cela$ timp e e t au le satisface aceastd cerere
. od nevoite a pdrdsi serviciul, ’
e

Incasator 1928.

Sub presiunea imprejuridrilor, directiunea s’a vazut silitd a introduce
aceastd noud impirtire de serviciu, pe care a extins-o asupra intregului
personal de miscare. :

Cu introducerea acestui sistem, rimas piAnd azi in vigoare, a fost
necesard sporirea personalului de miscare cu Ys-me.

In luna Noembrie 1918, demobilizindu-se angajatii chemati la
oaste si prezentindu-se la serviciu, unii din ei in luna Noembrie, altii
?n luna Decembrie, personalul angajat provizoriu, vatmani si femei
Incasatoare, a fost concediat, plitindu-i-se retributiunile pe 4 saptamani.

Numirul intregului personal in anul 1919, — al doudzecilea de
exploatare electrici, — era de 233 persoane, cu un salar anual total de
1,082.151'18 coroane.

Miscirile muncitoresti din anul 1920 au avut influenfa i asupra
Personalului tramvaiului. Fiindcd intreprinderea nu era in situatia de a
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le satisface cererea de urcare a salariilor, la data de 23 August a intrat
in grevd, care a finut 3 zile; la data de 21 Octombrie a acelulas an, a
intrat a doua oari in grevd, durand tot 3 zile.

In ziua de 23 si 24 August circulatiunea a pauzat complect, pe
cand in ziua de 25 August, prin intrarea in serviciu a unei parti a
personalului si prin intrebuintarea ucenicilor din atelierele C. F. R.,
pauza a fost numai partiali.

Greva din Octombrie abia a fost simtitdi de public pentruci, prin
intrebuintarea ucenicilor dela C. F. R., circulatia a fost intretinuti, mai
ales cd o parte a personalului dindu-si seama de netemeinicia grevei,
a intrat dela ziua a doua in serviciu.

In dimineata zilei de 22 Octombrie directiunea, printr-o circulari,
a pus in vedere angajatilor, ci aceia cari in termen de 24 ore dela
publicarea circularei nu se vor prezinta in serviciu, se vor considera concediati.

In urma acestei circulare, o parte a personalului s’a prezentat
incd in aceeas zi la serviciu, iar partea cea mai mare in ziua urmatoare,
astfel cd in ziua de 24 Octombriec atat circulatiunea cat si lucrul din
atelier a intrat in fagasul obicinuit.

Intre timp regulamentul de serviciu, care era redactat in limba
maghiard, a fost reficut in limba romani si supus aprobirei Ministerului
de Comunicatie, care l-a aprobat la data de 2 Noembrie 1923, cu
No. 22.780.

In anul 1923 s’a intocmit si un regulament de uniformi care a
fost aprobat de Consiliul Comunal cu decisiunea No. 31.364, din 19
Septembrie.

Incepind cu Iuna Octombrie 1927, recrutarea personalului de
migcare se face cu totul pe alte baze, ca mai nainte. Solicitatorii se stupun
unei vizite medicale si unui examen de admitere. Examenul urmireste
a se constata dacd solicitatorul are inteligenta si cunostintele necesa
si, ceeace este mai important, daci el are aptitudinele psichice cerute de
serviciul de miscare. Pentru constatarea acestora avem la indemini
aparate psihotechnice, montate in sala de instructie.

Efectivul intregului personal cu caracter permanent in anul prezent,
— al treizecilea de exploatare electrici — este de 376 persoane, cu un
salariu anual total de Lei 21,500.000.
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